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Forord 
 
Å skrive denne oppgaven har vært en lang og tålmodig prøvelse. Samtidig er maritim historie 
og norsk skipsfartshistorie et veldig spennende felt innenfor historieforskningen. Prosessen 
med å lete etter svar på spørsmål i bøker og kildemateriale for å se sammenhenger har vært 
fascinerende, og bidratt til at oppgaveskrivingen har vært veldig spennende. Det er også 
mange som har bidratt til å gjøre tiden jeg har arbeidet med denne oppgaven til en innholdsrik 
periode.  
 
Først og fremst vil jeg rette en takk til min veileder Even Lange, for konstruktive 
tilbakemeldinger underveis i arbeidet med oppgaven.  
 
Jeg vil også benytte anledningen til å takke Paul Håvard Skotte og Margrethe Rosenkilde ved 
Norges Rederiforbunds arkiv for god service, og for å ha stilt kontorplass til disposisjon. 
 
Til slutt en spesiell takk til Signe Lovise for oppmuntring og støtte underveis i 
oppgaveskrivingen, og for hjelp til korrekturlesing.  
 
 
 
                                                                               Oslo, mai 2009 
                                          
 
                                                                                        André Garborg Rustand 
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Kapittel 1 
Innledning 
 
 
1.1 Tema og Problemstilling  
Med bare 0,07 prosent av verdens befolkning, men med 7,6 prosent av den totale 
verdenstonnasjen i norsk eie, var Norge ved årtusenskiftet en av verdens største 
skipsfartsnasjoner målt i tonnasje.1 Den norske flåten som gikk i utenriksfart, besto i 2008 av 
over 1800 skip, og den totale tonnasjen i 2008 var på 40,9 millioner dødvekttonn (dvt)2. 
Norsk skipsfart har helt siden midten av 1800-tallet hatt stor betydning for Norge og for norsk 
økonomi. Tidlig på 1900-tallet spilte den maritime industrien en avgjørende rolle i 
moderniseringen av den norske økonomien. Den maritime industrien og skipsfarten var i 
tillegg den ledende eksportsektoren for Norge frem til den norske oljeutvinningen skjøt fart på 
slutten av 1970-tallet.3 
 
På bakgrunn av den store rollen som norsk skipsfart spilte for norsk økonomi, ble skipsfarten 
viktig i gjenreisningen av landet etter andre verdenskrig. Det kom godt med at den norske 
handelsflåten under krigen hadde seilt inn store valutareserver. Etter krigen var behovet for 
transport via sjøveien stor. Selv om den norske handelsflåten var blitt redusert på grunn av 
forlis, nådde den i tonnasje førkrigsnivå allerede i 1948.4 Arbeiderpartiets hovedmål på 1950-
tallet var å generere økt økonomisk og industriell vekst og utvikling for å få til økt 
levestandard og velstand for befolkningen. En slik modernisering forutsatte tilgang på 
utenlandsk kapital og tilgang til de internasjonale markedene for norske produkter som skulle 
finansiere kapitalimporten.5 Arbeiderpartiet så derfor også betydningen av økt internasjonal 
samhandel med andre stater som gunstig for det norske næringslivet. Spesielt var skipsfarten 
                                                 
1
 “Stig Tenold. Norwegian Shipping in the Twentieth Century” i Lewis R. Fisher & Even Lange 2008. Research 
in Maritime History No.37 International Merchant Shipping in the Nineteenth and Twentieth Centuries, the 
Comparative Dimension. Marquis book printing inc. Canada. s 62-63 
2
 Tony Samstag & Rajesh Jopshi. 2008. Norwegian Shipping, the past, the present and the future. Oslo: Horn 
Forlag As. s. 11 
 
3
 “Stig Tenold. Norwegian Shipping in the Twentieth Century” i Lewis R. Fisher & Even Lange 2008. Research 
in Maritime History No.37 International Merchant Shipping in the Nineteenth and Twentieth Centuries, the 
Comparative Dimension. Marquis book printing inc. Canada. s 59 
4
 Berge Furre 2000. Norsk Historie 1914-2000. Oslo: Det Norske Samlaget s.119 
5
 Knut E. Eriksen & Helge Ø. Pharo 1997. Norsk utenrikspolitisk historie. Bind V. Kald krig og 
internasjonalisering 1949-65. Oslo: Universitetsforlaget. s. 109 
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en viktig og tung del av den norske utenriksøkonomien.6 I perioden fra 1940-70 sto denne 
næringen for ca 10 prosent av bruttonasjonal produkt (BNP), og mer enn 1/3 av 
valutainntektene.7 
 
En viktig årsak til at Norge valgte å gå sterkere inn i internasjonale samarbeidsorganer etter 
krigen var hensynet til industriens vekstmuligheter og handelsflåtens konkurranseforhold.8 På 
mange måter skjedde det en nyorientering for Norges del i forhold til internasjonalt samarbeid 
etter 1945. Norge ble fra starten av medlemmer av FN, og samtidig takket Norge i 1948 ja til 
Marshallhjelp fra USA. Dette skulle få stor betydning for Norges internasjonale forpliktelser 
gjennom deltakelse i organisasjoner som Organisation for European Economic Co-operation 
(OEEC). Dette var en organisasjon som hadde som oppgave og liberalisere handelen og 
økonomien mellom medlemslandene, med fri markedstilpassning over landegrensene.9 Siden 
skipsfarten var en så viktig del av den norske økonomien, var det svært viktig at 
konkurranseforholdene på det internasjonale fraktmarkedet var mest mulig frie og rettferdige, 
for å sikre den norske skipsfartens eksistens, og denne næringens bidrag til valutainntektene. 
Gjennom samarbeidet med de andre vesteuropeiske landene i OEEC, arbeidet Norge for at 
internasjonal skipsfart skulle kunne operere mest mulig fritt. Sett fra de vesteuropeiske 
landenes side ble USA sett på som det landet som representerte det største hinderet for en fri 
internasjonal skipsfart.  
 
På bakgrunn av dette er hovedformålet med oppgaven å kaste lys over de skipsfartspolitiske 
interessemotsetningene som oppsto mellom Norge og USA i perioden 1948-60, og hvordan 
Norge i samarbeid med de andre vesteuropeiske skipsfartsnasjonene forsøkte å få USA til å 
endre sin skipsfartspolitikk. Hva var årsaken til at Norge og de Vesteuropeiske landene på den 
ene siden og USA på den andre siden kom i konflikt med hverandre innenfor 
skipsfartssektoren på 1950-tallet? Hvilke tiltak ble satt i verk, og ble det noen løsning på 
konflikten? Hovedvekten i oppgaven vil bestå i å klargjøre helt konkret hva disse 
konfliktskapende momentene besto i, og å se på hvordan Norge og de andre vesteuropeiske 
skipsfartsnasjonene utfordret amerikanerne til å endre sin skipsfartspolitikk.  
                                                 
6
 Even Lange 1998. Samling om felles mål 1935-70. Aschehougs Norgeshistorie Bind 11. Oslo: Aschehoug. 
s.154 
7
 Knut E. Eriksen & Helge Ø. Pharo 1997. Norsk utenrikspolitisk historie. Bind V. Kald krig og 
internasjonalisering 1949-65. Oslo: Universitetsforlaget. s. 108 
8
 Ibid s. 121  
9
 Ibid s. 129 
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1.2 Teoretiske perspektiver 
En teoretisk innfallsvinkel for temaet denne oppgaven tar opp, er å se på forskjellen i 
maktforholdet mellom de to hovedaktørene Norge og USA, og hvordan det forholdet at USA 
er en supermakt, mens Norge er en liten stat spilte inn i forhold til de norske arbeidet på 1950-
tallet for å finne en løsning på konflikten. Det finnes ulike teorier for å forklare hvordan stater 
velger å forholde seg til hverandre på det internasjonale plan. To av de viktigste teoriene skal 
kort nevnes her, fordi de kan bidra som bakgrunn for å belyse hvorfor det innenfor 
skipsfartssektoren oppsto en konflikt mellom Norge og USA på 1950-tallet.  
 
Internasjonal politikk blir ofte sett på som anarkisk i betydningen av at det ikke er noe 
overnasjonalt styre som bestemmer over landene.10 En av de viktigste og mest dominerende 
skoleretningene innenfor internasjonal politikk er realismen. For en realist er det sentrale 
problemet maktbruk, der de sentrale aktørene er land. Målet for en realist er å samle så mye 
makt som mulig, for dermed å redusere trusselen som andre land representerer.11  For en 
realist blir samarbeid innenfor internasjonale organisasjoner sett på som lite nyttig for sitt eget 
land.  
 
Den andre viktige skoleretningen innenfor internasjonal politikk er liberalismen. Liberalister 
ser på det globale samfunn som et samfunn som fungerer parallelt med statene, og på tvers av 
statsgrensene. Målet innefor denne skoleretningen er samarbeid mellom statene, for å nå felles 
mål som det er i flere staters interesse at blir oppfylt. Liberalister anklager realister for ikke å 
ta hensyn til at stater også ønsker å samarbeide seg i mellom, og at det eksisterer et 
internasjonalt samfunn.12 
 
Innenfor rammen av amerikansk utenrikspolitikk, finnes trekk både av realisme og liberalisme 
på 1950-tallet, ved at militært og økonomisk samarbeid internasjonalt ble viktig, samtidig som 
det primære målet var å forsvare landet mot trusselen fra Sovjetunionen. 
 
                                                 
10
 Joseph S. Nye Jr. 2007. Understanding International Conflicts, an Introduction to Theory and History. Sixth 
Edition. New York: Pearsons International Edition. s. 4 
11
 Ibid s. 5 
12
 Ibid 
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Innenfor internasjonal politikk finnes det også synspunkter om at det internasjonalt er behov 
for en hegemon, eller en dominerende militær og økonomisk makt for å skape en mest mulig 
velfungerende liberal handelsøkonomi internasjonalt. Ved fravær av en slik makt, kan for 
eksempel en liberalisering av internasjonal handel ikke finne sted. Det er dette som er teorien 
om hegemonisk stabilitet. Innenfor denne teorien er det et liberalt element ved at den 
dominerende supermakten ikke bare har som mål å styre internasjonal økonomi kun ut i fra 
egen interesse, men også med tanke på at det skal gi fordel for andre delaktige stater. Denne 
teorien var først utviklet av Charles Kindleberger (1973) og videreutviklet av Robert Gilpin 
(1987).13 Med fravær av en slik hegemon, vil en åpen verdensøkonomi bli mye vanskeligere å 
opprettholde, noe som for eksempel kan medføre at internasjonal handel i stor grad vil dreie 
seg om at hvert enkelt land ønsker å beskytte sin egen produksjon gjennom proteksjonistiske 
tiltak.  
 
Økonomisk og militært kunne USA i mellomkrigstiden ivaretatt rollen som en hegemon på 
det internasjonale plan. Grunnen til at USA ikke kom til å fylle denne rollen, var at den 
amerikanske isolasjonismen sto sterkt i USA på 1930-tallet. Et eksempel på dette var at i 1935 
var 95 prosent av det amerikanske folk for at USA burde holde seg utenfor en eventuell ny 
storkrig på det europeiske kontinentet.14  Militær politisk isolasjonisme overfor Europa hvilte 
på to pilarer. Hovedskillelinjen gikk mellom USA på den ene siden, og de tradisjonelle 
stormaktene på den andre siden. USA så på seg selv som spesielle og representerte den nye 
verden som var bygget på demokrati og idealisme, og som sto i opposisjon til den ”gamle” 
verden, der maktpolitikk var fremtredende. For det andre var det blant amerikanere en 
oppfatning at USAs geografiske beliggenhet, beskyttet av to verdenshav gjorde at landet ikke 
kunne bli angrepet av andre land.15   
 
Dette momentet var en del av den amerikanske idealismen i utformingen av amerikansk 
utenrikspolitikk. Et sentralt trekk ved den amerikanske idealismen er det som betegnes som 
eksepsjonalisme. Generelt henspiller eksepsjonalismen på en grunnleggende og lang historisk 
tradisjon i forhold til amerikansk selvoppfatning og USAs rolle i verdenssamfunnet. Det vil 
med andre ord si forhold som er av fundamental betydning for den generelle amerikanske 
                                                 
13
 Robert Jackson & Georg Sørensen 2003. Introduction to International Relations. New York: Oxford 
University Press Inc. s. 196 
14
 Geir Lundestad 2005. The United States and Western Europe since 1945. From “Empire” by Invitation to 
Transatlantic Drift. Oxford: New York: University Press Inc. s. 23 
15
 Ibid. 
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vurdering av utenrikspolitikk. I hovedsak bygger eksepsjonalismen på det syn at USA og 
landets politiske system og befolkning representerer noe helt spesielt, og at USA har et helt 
spesielt ansvar i verdenspolitisk sammenheng.16 I eksepsjonalismen ligger det en oppfatning 
av at USA opererer ut fra helt andre forutsetninger i verdenspolitikken enn andre stater. Ifølge 
eksepsjonalismen vil det forholde seg slik at der andre stater har interesser, har USA 
forpliktelser.17 Sett i lys av dette er det nok mulig at den amerikanske skipsfartspolitikken på 
1950-tallet ble styrt av andre prinsipper enn det den norske skipsfartspolitikken ble. En del av 
denne oppgavens hovedformål å klargjøre motivene bak den amerikanske 
skipsfartspolitikken.  
 
Isolasjonismen styrte amerikansk utenrikspolitikk frem til andre verdenskrig. Etter andre 
verdenskrig endret USAs syn på sin rolle internasjonalt. Det primære målet for den 
amerikanske forsvarspolitikken etter 1945 var å utvikle sin militære styrke slik at den kunne 
forsvare USA og de allierte i Vest-Europa mot trusselen fra Sovjetunionen. Dette gav USA 
innflytelse på handelspolitikken til de europeiske statene, noe som igjen var i USAs 
egeninteresse, fordi USA ønsket en stabil situasjon i regionen. En ustabil situasjon i Vest-
Europa kunne true denne regionens sikkerhet, og dermed den amerikanske sikkerheten.18. 
Marshallhjelpen ble i denne sammenhengen et bidrag til å sikre stabilitet i Vest-Europa, uten 
at USA fikk noe direkte igjen for dette økonomisk. Dette er noe av det som kjennetegner 
teorien om en hegemonisk stabilitet, der en stormakt som USA er nødvendig for å stabilisere 
en region som for eksempel Vest-Europa.  
 
Det viktigste militære og sikkerhetspolitiske bidraget fra USA til sine europeiske allierte, var 
initiativet til opprettelsen av North Atlantic Treaty Organization (NATO) i 1949. Blant USAs 
allierte i Europa sto på mange måter det norsk - amerikanske forholdet i en særstilling. I følge 
historikerne Knut Einar Eriksen og Helge Pharo var forholdet mellom Norge og USA 
innenfor NATO en slags allianse i alliansen.19  
 
                                                 
16
 Svein Melby 1995. Amerikansk Utenrikspolitikk. NUPI utenrikspolitiske serie. Oslo: Tano AS. s. 20-21 
17
 Ibid s. 21 
18
 Robert Jackson & Georg Sørensen 2003. Introduction to International Relations. New York: Oxford 
University Press Inc. s. 197-198 
19
 Knut E. Eriksen & Helge Ø. Pharo 1997. Norsk utenrikspolitisk historie. Bind V. Kald krig og 
internasjonalisering 1949-65. Oslo: Universitetsforlaget. s. 33 
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Fra amerikansk hold var interessen for Norge spesielt sammensatt. Norges nærhet til 
Sovjetunionen ga muligheter for etterretning og tidlig varsling om et angrep fra øst. Samtidig 
ville flybaser i krigstid være av betydning for å understøtte den strategiske luftkrigen. Av den 
grunn var det viktig for amerikanerne at russerne ikke satte seg fast i Norge.20  I tilfellet 
utbrudd av krig, ble den norske handelsflåten ansett som et viktig bidrag til fellesforsvaret. 
Dette bidro til at den norske regjeringen i 1950 godtok etableringen av et styringsorgan for 
NATO-landenes handelsflåter, Planning Board for Ocean Shipping (PBOS). De enkelte 
landenes regjeringer ville selv kontrollere sine flåter, men være underordnet de allierte 
krigsmålsetningene. Det var ikke bare på grunn av landets beliggenhet og handelsflåtens 
betydning at Norge var viktig for USA. Amerikanerne, men også britene understreket fra 
1949 og fremover Norges potensielt viktige politiske rolle i konkurranseforholdet mellom 
Sovjetunionen på den ene siden og Vest-Europa på den andre siden.   
 
Den norske regjeringen så det fra første stund som viktig å supplere NATO medlemskapet 
med spesielle tosidige kontakter og avtaler med de store nordatlantiske statene, noe som både 
var et utrykk for en tradisjonell atlanterhavspolitikk og en dyd av nødvendighet. USA var i 
denne sammenhengen det eneste landet i alliansen som hadde både interesse og evne til å 
beskytte Norge. Frem til slutten av andre verdenskrig hadde det tradisjonelt sett vært britene 
som hadde hatt denne rollen, men den britiske dominansen internasjonalt var på hell, og av 
den grunn kunne ikke landet ivareta sin tradisjonelle rolle overfor Norge. Truman-
administrasjonen begynte å interessere seg for Norge allerede i 1947. Det var viktig for 
amerikanerne at de skandinaviske landene, som var demokratiske stater ble med i det 
vesteuropeiske økonomiske samarbeidet som ble lansert. Under forhandlingene om 
opprettelsen av NATO, var det bare USA og til dels Storbritannia og Canada som sterkest 
ønsket Norge som medlem. For Norges del, ble den sikkerhetspolitiske avhengigheten av 
USA raskt klar. Den bygde på manglende evne og vilje fra de europeiske landene til å forvare 
Norge, og på den kjensgjerning at en gjenreisning av det norske forsvaret på akseptable vilkår 
forutsatte amerikansk våpenhjelp.21   
 
De bilaterale og sikkerhetspolitiske forbindelsene til USA var viktigere enn de økonomiske og 
allmennpolitiske. Likevel spilte USA en viktig rolle for norsk økonomi gjennom sin 
dominerende rolle i mange av de nye økonomiske samarbeidsorganisasjonene.   
                                                 
20
 Ibid. s. 66 
21
 Ibid s 77-78 
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Samtidig påvirket den amerikanske kulturen og livsstilen Norge i etterkrigstiden. Politisk var 
det også tette politiske forbindelser mellom Arbeiderpartiet og den norske fagbevegelsen og 
den amerikanske ambassaden.22 Kombinasjonen av idealisme og nasjonalisme kunne iblant 
føre til en urimelig stahet når nordmennene fant sine interesser truet. Betegnelsen avskjerming 
har blitt brukt til å karakterisere de omfattende begrensningene som norske myndigheter la på 
alliert virksomhet i Norge. Avskjermingen var tredelt: For det første var det viktig å berolige 
russerne, for det andre gjaldt det å begrense det allierte nærværet i Norge, for det tredje gjaldt 
det å sikre norsk kontroll med den allierte aktiviteten. Disse tre momentene var i stor grad 
gjeldende i utformingen av den norske sikkerhetspolitikken.23   
 
Ifølge Knut Einar Eriksen og Helge Pharo, er spenningen mellom deltakelse og isolasjon et 
gjenomgående trekk ved norsk utenrikspolitikk i perioden 1945-1965. Denne dualismen kom 
til utrykk i Norges forhold til verdens to supermakter ved avskrekking/beroligelse i forhold til 
Sovjetunionen, og integrasjon/avskjerming i forhold til USA. Deltakelsen i det vestlige 
sikkerhetspolitiske samarbeidet ga Norge muligheten til å oppnå beskyttelse til en rimelig 
pris, og uten en beskyttermakt kunne det norske territoriet ikke forsvares mot en aggressiv 
stormakt. Innenfor utenriksøkonomien var situasjonen den samme, der gjenreisningen, 
moderniseringen og vekstpolitikken ble styrket gjennom deltakelsen i det nordatlantiske og 
vesteuropeiske samarbeidet.24  
 
Selv om Norge var en liten stat, og var avhengig av amerikansk støtte militært, var de to 
landene mer likeverdige innenfor skipsfartssektoren, der USA var det største landet, mens 
Norge var det tredjestørste landet på 1950-tallet, målt i andel av verdenstonnasjen. Sett i lys 
av dette, var kanskje ikke maktforskjellen mellom de to landene innenfor skipsfartssektoren så 
stor. Det er dermed ikke sikkert at maktforholdet mellom de to landene generelt sett hadde så 
stor rolle i forhold til utfallet av konflikten innenfor skipsfartssektoren. Primært sett er 
ivaretakelsen av nasjonal sikkerhet viktig for både for en småstat som Norge og for en 
supermakt som USA. Samtidig er betydningen av internasjonalt samarbeid ofte viktigere for 
en liten stat som Norge enn for eksempel USA.  
 
 
                                                 
22
 Ibid s. 78-80 
23
 Ibid s. 85 
24
 Ibid s. 407-408 
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En supermakt som USA vil dermed se på verden med andre øyne enn for eksempel en liten 
stat som Norge. De har et annet syn på trusler og risikoer, og definerer også sikkerhet 
annerledes. De landene som er militært sterke, overveier makt som et nyttig verktøy i 
internasjonale relasjoner, i motsetning til land som ikke har slik militær makt.25  På den måten 
vil små land som Norge vektlegge internasjonalt samarbeid, og internasjonale avtaleverk mer 
enn en stormakt som USA.26 Norge er avhengig av slike avtaler, fordi en som liten stat ikke 
har samme mulighet til å sette makt bak sine krav slik som USA kan. Hegemoniet som USA 
etablerte på den vestlige halvkule på 1800-tallet, har vært et permanent trekk i internasjonal 
politikk siden den gang. Dette kan være en bakgrunn til at det oppsto konflikt innenfor 
skipsfartssektoren mellom Norge og USA. Samtidig var USA den viktigste garantisten for 
sikkerheten til Norge og de andre vesteuropeiske landene.  
 
På den ene siden var altså USA Norges viktigste beskyttermakt militært, og den viktigste 
pådriveren for en liberalisering av internasjonal handel, samtidig representerte amerikansk 
skipsfartspolitikk det største hinderet for en liberalisering av internasjonal skipsfart.27 For å 
forstå konflikten mellom de to landene innenfor skipsfartssektoren, er det viktig å påpeke at 
de to landene i utgangspunktet sto hverandre nært som allierte, samtidig som det var en dyp 
konflikt mellom de to landene innenfor skipsfartspolitikken. 
 
1.3 Litteratur og kilder  
Oppgaven behandler et tema ved norsk skipsfartshistorie som er lite utforsket. Det finnes en 
del litteratur som ikke har norsk skipsfart som hovedtema, men som indirekte trekker inn 
skipsfarten for blant annet å forklare den økonomiske utviklingen, samt den norske 
utenrikspolitiske orienteringen etter 1945. For å forstå bakgrunnen for konflikten mellom 
USA og Norge innenfor skipsfartssektoren på 1950-tallet, er denne litteraturen viktig. Et 
viktig bidrag i denne sammenhengen er Aschehougs Norgeshistorie, bind 11, skrevet av Even 
Lange. Boken behandler blant annet gjenoppbyggingen av landet etter 1945 og 
konsollideringen av den norske velferdsstaten på 1950-1960-tallet, og hvilke politiske 
                                                 
25
 Ibid s. 27 
26
 Ibid s. 37 
27
 Ibid s. 119 
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overveielser og hensyn regjeringen måtte ta i utformingen av den økonomiske politikken for å 
få til dette.28 
 
Et annet sentralt bidrag for å belyse norsk utenrikspolitikk, i den perioden oppgaven 
omhandler, er Norsk utenrikspolitisk historie. Bind 5 Kald krig og internasjonalisering 1949-
65, skrevet av Knut Einar Eriksen og Helge Ø. Pharo. Boken tar for seg hvordan den norske 
utenrikspolitikken ble utformet i perioden 1949-1965, og hvordan Norge i samme periode 
deltok både frivillig og etter press fra blant annet USA innenfor ulike sider ved internasjonalt 
samarbeid. Som vi har sett i avsnitt 1.2, tar boken spesielt for seg det tette forholdet Norge 
hadde til USA, og hvordan dette forholdet nærmest ble en allianse innenfor alliansen. Boken 
er viktig for å forstå bakgrunnen for utformingen av den norske utenrikspolitikken, og 
bakgrunnen for ivaretakelsen av de viktigste sikkerhetspolitiske og økonomiske interessene, 
som Norge hadde overfor omverdenen. Eriksen og Pharo går ikke direkte inn i konflikten 
mellom Norge og USA innenfor skipsfartssamarbeidet, men påpeker at konflikten eksisterer, 
og at den norske handelsflåten var spesielt av interesse for NATO dersom en ny krig eller 
krise skulle bryte ut internasjonalt.  
 
Skipsfarten som den del av beredskapssamarbeidet innenfor NATO blir detaljert og utførlig 
behandlet i Lars Christian Jenssens doktorgradsavhandling Skipsfartens plass i det vestlige 
forsvar. Etableringen og konsolideringen av skipsfartsberedskap i NATO og Norge 1949-
1967. Denne avhandlingen tar utgangspunkt i hvordan skipsfartssamarbeidet i NATO ble 
organisert, og hvilke konflikter som oppsto i forbindelse med dette. Avhandlingen tar 
utelukkende for seg skipsfartssamarbeidet som en del av det forsvarsmessige samarbeidet 
mellom landene i NATO. Den kaster dermed lite lys over interessemotsetningen innenfor 
skipsfartssektoren mellom USA og Norge på 1950-tallet. Jeg har likevel valgt å ta med utdrag 
av denne fremstillingen i kapittel 5, for å belyse skipsfartssamarbeidet i NATO som en side 
ved internasjonalt skipsfartssamarbeid.  
 
Det finnes i tillegg mye litteratur om norsk skipsfart, men det er i hovedsak preget av å være 
partsinnlegg skrevet av representanter for den norske rederinæringen, noe som gjør at denne 
                                                 
28
 Andre viktige bidrag som omhandler dette temaet er: Fritz Hodne & Ola Honningdal Grytten 2002. Norsk 
økonomi i det 20. århundre. Bergen: Fagbokforlaget; Trond Bergh 1991. Vekst og velstand. Norsk politisk 
historie 1945-65. Oslo: Universitetsforlaget. 
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litteraturen alene ikke gir en ballansert fremstilling av temaet. Samtidig er denne litteraturen 
viktig for å få rederinæringens synspunkt på konflikten mellom Norge og USA.29 
 
Siden eksisterende litteratur som berører forholdet mellom Norge og USA innenfor 
skipsfartssektoren ikke er utfyllende nok for å svare på oppgavens problemstilling, er 
oppgaven i hovedsak basert på materiale fra offentlige arkiver og institusjoner. Det finnes en 
stor mengde arkivmateriale tilgjengelig om temaet, i den sammenheng er det en utfordring å 
få overblikk over hva som er viktig og hva som er mindre viktig materiale. De to viktigste 
arkivene for oppgavens tema er Rederiforbundets arkiv, og 
Handelsdepartementet/Skipsfartsavdelingens arkiv.30  
 
I Rederiforbundets arkiver for denne perioden, er det hovedsakelig sirkulærer om viktige 
temaer innenfor skipsfarten som er tilgjengelig, samt Rederiforbundets Medlemsblad. 
Medlemsbladet kom ut flere ganger i året, og tok for seg alt fra tekniske spørsmål til 
internasjonale skipsfartspolitiske saker. Kildematerialet gir et godt inntrykk av hvordan 
næringen så på motsetningene innenfor skipsfartssektoren mellom Norge og USA, samt 
næringens synspunkter på hvilke tiltak som fra norsk side burde settes i verk for å påvirke 
USA til å endre sin skipsfartspolitikk. På grunn av at Rederiforbundet på 1950-tallet hadde en 
fast stasjonert medarbeider i Washington, Øyvind Scott-Hansen, er detaljene omkring den 
amerikanske skipsfartspolitikken, og bakgrunnen for denne politikken svært rikholdig 
dokumentert. Samtidig må dette kildematerialet betraktes som partsinnlegg, som er farget av 
næringens synspunkter på konflikten, og må av den grunn balanseres med annet 
kildemateriale.  
 
Ved siden av Rederiforbundets arkiv, finnes hovedvekten av kildene på Riksarkivet, i 
Handelsdepartementet/Skipsfartsavdelingens arkiv.31 Dette arkivmaterialet er forholdsvis 
omfangsrikt, og detaljert. Mye av materialet består i hovedsak av brev, rapporter og 
                                                 
29
 Se for eksempel Egeland, Jon O. 1971. Vi Skal Videre. Norsk skipsfart etter den annen verdenskrig. Perioden 
1945 – 70. Oslo: Aschehoug 
 
30
 Dette arkivet er for perioden frem til 1962 overført til Riksarkivet, sammen med Utenriksdepartementets arkiv.  
31
 Frem til 1955 lå skipsfartsavdelingen under Industridepartementet. I fotnotene vil det også når det refereres til 
perioden før 1955 stå Handelsdepartementet, siden arkivmaterialet fra Industridepartementet for hele perioden 
som oppgaven omhandler i dag er plassert på Riksarkivet og plassert under 
Handelsdepartementet/Skipsfartsavdelingens arkiv  
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utenrikspolitiske noter om internasjonale skipsfartsspørsmål. I tillegg er det en del kopier av 
rapporter utarbeidet av ulike instanser innenfor State Department, samt en del taler som har 
blitt holdt av representanter for den amerikanske skipsfartsnæringen. Dette kildematerialet 
inneholder også noen avisutklipp fra utenlandske aviser som Washington Post og 
International Journal of Commerce med flere.  
 
Av andre arkiver, har jeg i tillegg benyttet meg av Stortingsarkivet for å finne 
stortingsproposisjoner som omhandler skipsfartsspørsmål, samt Arbeiderbevegelsens Arkiv 
og Bibliotek, for å få et innblikk i hvordan skipsfartspolitikken ble sett på som en større del av 
den norske økonomiske politikken. Fra Nasjonalbibliotekets mikrofilmarkiv har jeg 
gjennomgått utvalgte numre av Norges Handels og Sjøfartstidende. I oppgaven er det også 
referert til en del rapporter fra møtene i OEEC`s Sjøtransportkomité i perioden 1954-62. Dette 
er hovedsakelig møterapporter, der det blir skissert hva som har vært de viktigste 
skipsfartspolitiske sakene som har blitt tatt opp, i tillegg til statistisk materiale om de enkelte 
landenes handelsflåter, samt andre deler av verdensflåten. Det statistiske grunnlaget er ifølge 
rapportene hentet fra Lloyds register i London. Disse rapportene er både å finne i 
Handelsdepartementet/Skipsfartsavdelingens arkiv, samt på Nobelbiblioteket.  
I tillegg har jeg fått låne en del kopiert arkivmateriale med dokumenter fra 
Utenriksdepartementets arkiv av Helge Pharo. Dette materialet omhandler hovedsakelig 
korrespondanse mellom den norske ambassaden i Washington og Utenriksdepartementet 
vedrørende skipsfartspolitiske spørsmål. 
 
Et hovedtrekk ved kildematerialet fra Rederiforbundet og 
Handelsdepartementet/Skipsfartsavdelingens arkiv er at det er svært detaljrikt, og på den 
måten belyser viktige norske og europeiske aktørers synspunkter på den amerikanske 
skipsfartspolitikken. Materialet illustrerer også det tette samarbeidet mellom Rederiforbundet, 
Handelsdepartementet/Utenriksdepartementet, og den Norske ambassaden i Washington. I de 
tilfellene hvor for eksempel den norske regjeringen sendte en protest til det amerikanske State 
Department om et tema innenfor den amerikanske skipsfartspolitikken, startet arbeidet med 
denne protesten ofte hos Rederiforbundet. Rederiforbundets faste utsending i Washington 
hadde et bredt kontaktnett med amerikanske politikere.  
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Dersom et forslag om for eksempel en endring av den amerikanske skipsfartslovgivningen sto 
for behandling i Kongressen, rapporterte Øyvind Scott-Hansen tilbake til Rederiforbundet om 
hva som var i ferd med å skje, deretter henvendte Rederiforbundet seg til enten 
Utenriksdepartementet, eller Handelsdepartementet med forslag om hva regjeringen burde 
foreta seg i denne saken. Deretter instruerte Utenriksdepartementet ambassaden i Washington 
om å overbringe Norges syn på den bestemte saken. Kildematerialet i 
Handelsdepartementet/skipsfartsavdelingens arkiv illustrerer, gjennom materialet som er 
tilgjengelig, det tette samarbeidet mellom rederinæringen og norske myndigheter innenfor 
skipsfartssektoren. Samtidig illustrerer og belyser kildematerialet også det utstrakte 
samarbeidet mellom norske myndigheter og de andre skipsfartsnasjonene innenfor OEEC, i 
hvordan de retter felles protester til USA om den amerikanske skipsfartspolitikken.  
 
1.4 Avgrensning 
Jeg har valgt å avgrense oppgaven til perioden 1948-1960. Grunnen til at jeg har valgt å starte 
i 1948 er fordi perioden fra 1945-1948 for en stor del omhandlet oppgjøret med rederne for at 
de hadde stilt den norske handelsflåten til disposisjon for de allierte under krigen. Jeg har 
valgt å utelate dette, siden det ikke har noen direkte relevans for oppgavens problemstilling. 
Oppgaven kunne uten problem strukket seg over et lengre tidsspenn, men på grunn av det 
omfangsrike kildematerialet, ville dette bydd på problemer i forhold til oppgavens omfang. Et 
lengre tidsspenn ville medført en grunnere analyse av kjernepunktene i konflikten, og dermed 
i mindre grad gitt svar på hva som var årsakene til konflikten. Samtidig representerte slutten 
på 1950-tallet en endring innenfor internasjonal skipsfart. Dette gjaldt både teknisk og 
politisk. På 1960-tallet skjedde den første overgangen fra stykkfrakt av varer til 
containerfrakt, samtidig som størrelsene på skipene økte voldsomt. Dette skapte nye 
konflikter innenfor internasjonal skipsfart. En annen viktig endring var at stadig flere redere 
valgte å flagge ut sine skip, og la dem seile under bekvemmelighetsflagg, av økonomiske 
årsaker. Dette genererte en rekke nye bekymringer for norske redere og norske myndigheter. 
Denne utviklingen startet på 1950-tallet, men skjøt for alvor fart på 1960-tallet.  
 
I forbindelse med kildegranskningen, kunne utenlandske arkiver også vært besøkt, for 
eksempel nasjonalarkivet i Washington, og London. Jeg har ikke valgt å gjøre dette, 
hovedsakelig av tidsmessige årsaker, siden dette er en masteroppgave. Samtidig er det 
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kildematerialet som er tilgjengelig på Riksarkivet og i Rederiforbundets arkiv så omfattende, 
at man likevel får et godt inntrykk av hva som var bakgrunnen for den amerikanske 
skipsfartspolitikken, og de viktigste amerikanske aktørenes synspunkter og målsetninger med 
denne politikken. Dersom målet hadde vært å skrive en doktorgradsavhandling om temaet, 
ville det vært både spennende og nyttig å besøke utenlandske arkiver.  
 
1.5 Aktører 
Oppgavens faller innenfor Arbeiderpartiets hovedperiode som regjeringsparti i etterkrigstiden. 
Arbeiderpartiet ble derfor en hovedaktør i utformingen av den norske skipsfartspolitikken. 
Når det i oppgaven refereres til norske myndigheter er dette Arbeiderpartiet og regjeringen. 
De viktigste departementene som behandlet skipsfartspolitiske spørsmål var 
Utenriksdepartementet under ledelse av Halvard Lange, og Handelsdepartementet. Frem til 
1955 var imidlertid skipsfartssaker underlagt Industridepartementet. Etter 1955, ble dette 
overlatt til handelsdepartementet, med henholdsvis Lars Evensen og Arne Skaug som de 
viktigste statsrådene. Den viktigste underliggende enheten både innenfor 
Industridepartementet og Handelsdepartementet, var Skipsfartsavdelingen. Denne avdelingen 
var en liten avdeling, og på 1950-tallet var det heller ingen departementsråd mellom 
avdelingsledelsen og statsråden, dette betydde at ekspedisjonssjefen i Skipsfartsavdelingen 
kunne forholde seg direkte til Industriministeren/Handelsministeren. Ekspedisjonssjefen i 
Skipsfartsavdelingen var Johannes Dalstø. Dalstø ledet Skipsfartsavdelingen i hele perioden 
denne oppgaven omhandler.  
 
En annen viktig norsk aktør i skipsfartssaker var Norges Rederiforbund.32 På mange måter ble 
Rederiforbundet kilden til informasjon for regjeringen om endringer som fant sted innenfor 
internasjonal skipsfart. Rederiforbundet hadde et stort internasjonalt nettverk med mange 
internasjonale samarbeidspartnere. Administrasjonen ble ledet av Bernt Lund i perioden 1948-
56, og Hans Jørgen Darre Hirsch i perioden 1956-77. Bernt Lund var sterkt engasjert i 
internasjonale spørsmål, blant annet i gjennom å presentere for amerikanske myndigheter 
norske rederes syn på den amerikanske skipsfartspolitikken. Av redere som engasjerte seg i 
internasjonal skipsfartspolitikk, var også Leif Höegh og Johan Seland aktive. Johan Seland 
                                                 
32
 Det offisielle navnet på 1950-tallet var Norges Rederforbund. Jeg har i oppgaven likevel valgt å omtale denne 
aktøren med sitt nåværende navn Norges Rederiforbund, for å unngå forvirring om hvorvidt dette er samme 
aktøren eller ikke.  
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ble senere direktør i Rederiforbundet. Samarbeidet mellom Rederiforbundet og norske 
myndigheter var preget av både enighet og uenighet. Rederne ønsket på 1950-tallet mest 
mulig frihet til å ekspandere på det internasjonale markedet, mens regjeringen ønsket en 
kontroll med næringen, for å hindre at den ekspanderte for mye. Imidlertid var det stor enighet 
mellom norske myndigheter i synet på hva de største utfordringene på det internasjonale 
fraktmarkedet var. Satt litt på spissen, ble norske myndigheter på mange måter en kanal for å 
fremme Rederiforbundets synspunkter på for eksempel den amerikanske skipsfartspolitikken.  
De viktigste amerikanske aktørene var Department of State, eller State Department og den 
offentlige amerikanske skipsfartsadministrasjonen som var underlagt Department of 
Commerce. Først het denne Maritime Commission, deretter byttet den navn til Maritime 
Administration, MARAD.33 Samtidig var det en rekke andre aktører fra skipsfartsnæringen. 
For eksempel American Seafarers Union, som representerte næringens innflytelse og 
påvirkning på den amerikanske skipsfartspolitikken.  
 
Blant de europeiske aktørene står Organisation for European Economic Co-operation 
(OEEC), og denne organisasjonens underliggende komité for skipsfartssaker; Maritime 
Transport Comittee (MTC) sentralt. I de norske kildene blir denne komiteen omtalt som 
Sjøtransportkomiteen, dette er en omtale jeg også har valgt å bruke gjennom hele oppgaven. 
Sjøtransportkomiteen ble på mange måter en kanal for skipsfartsnasjonene innefor OEEC til å 
koordinere og samarbeide med blant annet det formål å redusere hindre for en fri internasjonal 
skipsfart. De viktigste landene innenfor Sjøtransportkomiteen var foruten Norge; Sverige, 
Danmark, Storbritannia, Nederland, Belgia, Frankrike, Italia og Vest-Tyskland. Landene i 
OEEC blir i oppgaven ofte omtalt de vesteuropeiske skipsfartsnasjonene eller europeerne. Det 
er i denne sammenhengen de landene som er nevnt ovenfor som det siktes til.  
 
 
 
 
 
                                                 
33
 Lars Christian Jenssen. Skipsfartens plass i det vestlige forsvar, etableringen og konsolideringen av 
skipsfartsberedskap i NATO og Norge 1949-1967. Doktorgradsavhandling v. Det historisk-filosofiske fakultet. 
Universitetet i Bergen, 2001 s. 38 
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1.6 Metode 
Temaet for oppgaven er konflikten mellom Norge og USA innenfor skipsfartssektoren, og hva 
som var bakgrunnen for denne konflikten. Den metodiske tilnærmingen til denne 
problemstillingen, vil være å se på hva som var årsaken til konflikten, og forklare de ulike 
aktørenes motiver for at de handlet som de gjorde. En viktig del av oppgavens hovedtema er å 
belyse årsakene til den amerikanske skipsfartspolitikken på 1950-tallet.  
 
Blant årsaksforklaringer kan man skille mellom to former. De som trekker frem forhold 
utenfor det fenomenet en studerer som forklaring på at det skjer forandringer. Den andre 
formen forklaringer er de som legger vekt på indre forhold, motsetninger i fenomenet selv.34  
Hvorfor ønsket USA å opprettholde en stor handelsflåte etter 1945?  Var dette kun med 
hensynet til den amerikanske skipsfartsnæringen og å opprettholde denne næringens eksistens, 
eller var det andre bakenforliggende årsaker som spilte inn? Når denne oppgaven har som mål 
å forklare årsakene til konflikt, vil det også si å se på bakenforliggende årsaker til det som 
skjedde. Noen ganger er det snakk om flere årsakskjeder, der forklaringen ligger i en rekke av 
lagdeler. Fra fenomenet som ønskes forklart, kan man nøste bakover og stoppe der det er 
formålstjenlig.35   
 
En annen type forklaringer er motivforklaringer. Den angår mening, hensikt, formål eller 
motiver. Med motivforklaringer menes en tilnærming der målet er å forstå hva som lå bak en 
handling. Hva var motivet for at en aktør handlet som han gjorde? Knut Kjeldstadli skiller her 
mellom to ulike typer motivforklaringer. Den ene går ut på at forståelse av motiver, av 
handlingens ”innside” er samfunnsvitenskapenes og historiefagets mål. På den annen side 
hevder han at det er et skarpt skille mellom årsak og motiv, og at dette er helt ulike 
fenomener. Et motiv står i forhold til en handling, som en årsak står til en virkning. Motivet er 
årsak til handlinger.36  Ved motivforklaringer søker en å sette opp en antakelse om hvilken 
hensikt som lå bak handlingen for å på den måten forstå handlingen. Problemet med 
motivforklaringer er at personer fremstår som atomistiske individer som kun handler ut fra 
egne interesser. Ofte er det andre ting som styrer aktørenes valg. Dette kan for eksempel være 
                                                 
34Knut Kjeldstadli 2000. Fortida er ikke hva den engang var. En innføring i historiefaget. Oslo: 
Universitetsforlaget. s. 248 
35
 Ibid s. 249 
36
 Ibid s. 251 
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en begrenset oversikt over de eksisterende mulighetene, eller et handlingsfelt kan være belagt 
med så mange føringer og skranker at valget på forhånd faktisk er gitt.37  
 
Som nevnt ovenfor vil den ene av oppgavens formål bli å se på årsak - virknings forhold. Hva 
var årsaken til at Norge og USA kom i konflikt med hverandre innenfor skipsfartssektoren på 
1950-tallet? For å finne ut av dette må en se på hva som var Norges og USAs motiver for å 
føre den skipsfartspolitikken de gjorde. Det vil derfor være motivforklaring som vil være den 
metodiske tilnærmingen til å belyse oppgavens kjernespørsmål. I slutten av oppgaven vil det 
være naturlig å bruke begrepsparet endring - kontinuitet. Var det faktorer gjennom 1950-tallet 
som spilte inn og bidro til at den amerikanske skipsfartspolitikken endret seg, slik at den ble 
mer akseptabel for norske myndigheter og redere, eller endret den norske skipsfartspolitikken 
seg gjennom 1950-tallet? Fantes det andre faktorer som spilte inn, og bidro til at konflikten 
eventuelt løste seg?  
 
1.7 Oppbygging og struktur 
Fremstillingen er kronologisk oppbygd, og vil bestå av fire kapitler i tillegg til innledning og 
avslutning. I forhold til oppgavens problemstilling, er kapittel fire og fem oppgavens 
hovedkapitler. Etter innledningskapitlet, kommer kapittel to, som er et bakgrunnskapittel, som 
tar for seg skipsfartens betydning for norsk økonomi på 1950-tallet. Det vil i dette kapitlet bli 
lagt spesielt vekt på skipsfartens bidrag i forbindelse med gjenreisningen av landet og 
videreutviklingen av velferdsstaten, og hvordan norsk skipsfart ble viktig i valutaimporten. 
For å forstå bakgrunnen for hvorfor det var viktig for Norge at det innenfor internasjonal 
skipsfart var færrest mulig proteksjonistiske hindre, kommer jeg i kapittel tre til å se på de 
viktigste organisasjonene innenfor internasjonal skipsfart på 1950-tallet, og hvordan Norge 
brukte disse til blant annet å påvirke USA til å endre sin skipsfartspolitikk. I kapittel fire blir 
bakgrunnen for den amerikanske skipsfartspolitikken lagt frem, og hvordan amerikanerne 
forsvarte denne politikken. For å forstå denne politikken, blir det viktig å trekke opp den 
juridiske forankringen til den amerikanske skipsfartspolitikken. Samtidig blir det her trukket 
frem de viktigste sidene ved den amerikanske skipsfartspolitikken som skapte konflikt 
mellom Norge og USA, i tillegg til at motivene til at USA valgte å føre den 
skipsfartspolitikken de gjorde på 1950-tallet vil bli belyst. Kapittel to, tre og fire bygger på 
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mange måter opp mot kapittel fem. Der behandler jeg forhandlingene mellom USA og OEEC 
- landene, og ser på hvilke tiltak som ble gjort for å prøve å løse konflikten, og drøfte 
årsakene til at ufallet av forhandlingene ble som de ble. I kapittel seks vil jeg sammenfatte 
funnene i de foregående kapitlene.  
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Kapittel 2 
Skipsfartens plass i den økonomiske politikken 1948-60 
 
 
Etter andre verdenskrig var Norge sterkt preget av fem år med krig og ødeleggelser. 
Formidable gjenoppbyggingsoppgaver spesielt i Nord-Norge var påkrevd. I tillegg til å 
gjenskape det som hadde blitt ødelagt, skulle arbeidet med å utvikle den gryende 
velferdsstaten som hadde startet på 1930-tallet videreføres. Politisk sett markerte også krigens 
slutt starten på Arbeiderpartiets storhetstid med 20 år i posisjon. Dette påvirket også den 
økonomiske politikken, der vekst og velstand ble to viktige stikkord for de målsetningene 
regjeringen hadde for hvordan den kommende velferdsstaten skulle bygges opp.  
 
Til gjenoppbyggingen av landet og til oppbygging av en velferdsstat krevdes styring og 
regulering av næringslivet, samt hard valuta som dollar. Marshallhjelpen ble en viktig 
bidragsyter for tilgang på dollar som kunne brukes til gjenreisningsoppgaver. Tatt i 
betraktning at Marshallhjelpen kun varte i fire år er det interessant å se på skipsfarten som 
inntektskilde for staten.  Hvilken rolle spilte skipsfarten i denne sammenhengen? For å finne 
svar på dette, er det naturlig å starte med å kaste et kort blikk tilbake til mellomkrigstiden for 
å sammenfatte situasjonen til norsk skipsfart ved innledningen til andre verdenskrig. Hvorfor 
ble egentlig skipsfarten et viktig satsningsområde for regjeringen som ledd i å skaffe landet 
hard valuta til gjenreisningen og videreutviklingen av velferdsstaten på 1950-tallet?  
 
2.1 Norsk skipsfart mot strømmen på 1930-tallet 
Mellomkrigstiden var en turbulent periode økonomisk sett, med kriser og nedgangstider. Fra 
1930 opplevde landet en sterk lavkonkunktur, noe som også berørte skipsfartssektoren. På 
grunn av en stor krise i verdens skipsfart rundt 1930 ble mange skip lagt i opplag. Til tross for 
dette var skipsfarten en av de viktigste næringene som bidro til økonomisk vekst i norsk 
økonomi i 1930-årene. Fra 1932 opererte norsk økonomi med et betydelig eksportoverskudd, 
som vedvarte frem til utbruddet av andre verdenskrig. I denne sammenhengen var det 
skipsfarten som økte mest. Fraktinntektene lå i 1930-årene på ca 40 prosent av den totale 
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eksportverdien. Selv om inntektene fra skipsfarten også gikk med til å betale utgifter i 
utlandet, var næringens betydning for norsk økonomi i 1930-årene betydelig.38  
En av grunnene til dette, var at norske redere på 1930-tallet satset tungt innenfor 
tankskipfarten, med kraftig utvidelse av tankflåten. Samtidig ville ikke veksten i skipsfarten 
vært mulig uten at norske myndigheter var villig til å satse på denne næringen. Et viktig 
bidrag fra myndighetenes side var Statens Skipsfond, som ble opprettet i 1928, og gav 
finansieringsmuligheter for bygging av nye moderne skip. Norges Banks direktør Nicolai 
Rygg uttalte at: ”Det måtte da stille seg om en viktig oppgave å få skipsbyggingsindustrien 
hjulpet på fote igjen”39 Næringens betydning for landet i mellomkrigstiden ble også bekreftet i 
1939 av finansminister Kornelius Bergsvik, som i en redegjørelse om sosiallovgivningen 
våren 1939 uttalte at: 
 
”Ingen er i tvil om at uten de inntekter disse (skipsfarten og hvalfangsten) skaffer oss, var det uråd å ha 
så høy levestandard her i landet, og det er gjerne slik at vi ikke vurderer høyt nok den betydning disse 
næringer har og den dyktighet og det vågemot de viser som arbeider i dem.”40  
 
Uttalelsene viser at Norge også før krigen var sterkt avhengig av skipsfartsinntektene som 
kom landet til gode for å utvikle en gryende velferdsstat, og derfor var villig til å satse på 
skipsfartssektoren. Skipsfarten bidro altså sterkt i mellomkrigstiden til inntjening av 
valutareserver, og bidro til balanse i utenrikshandelen. I tillegg ble den store og moderne 
flåten som ble bygd oppp i mellomkrigstiden et av de viktigste bidragene til de allierte under 
den andre verdenskrig.41 Ved krigens utbrudd i 1940, var den norske flåten på ca 5 millioner 
tonn, hvorav 4 millioner ble stilt til de alliertes rådighet.42  
 
2.2 Skipsfartens fortrinn som viktig inntektskilde for staten   
Norge hadde en stor og moderne flåte ved inngangen til andre verdenskrig. Under krigen ble 
handelsflåten utsatt for store påkjenninger, og flåten som hadde overlevd krigsårene var sterkt 
redusert og nedslitt. Etter krigens slutt var de primære målene å bygge opp igjen landet etter 
fem år med krig og ødeleggelser, deretter ble de viktigste målene å utvikle en moderne 
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velferdsstat. For å lykkes med dette ble det spesielt viktig for regjeringen å sikre tilgang på 
hard valuta som amerikanske dollar. For å sikre tilgang på inntekter til gjenreisningen, ble 
utvikling av industrien, og gjenoppbyggingen av handelsflåten sentrale mål i regjeringens 
politikk.43 Dette kommer frem allerede under krigen, der Arbeiderpartiet og 
arbeiderbevegelsen i felleskap utarbeidet planer for hvordan landet skulle gjenoppbygges når 
krigen tok slutt. I programmskriftet Framtidens Norge under avsnittet om skipsfarten het det: 
”En av de viktigste oppgavene som foreligger etter krigen er å sørge for at den norske 
handelsflåten får beholde sin sterke stilling i verdensskipsfarten.”44 Det var derfor bred 
enighet politisk om at handelsflåten var en viktig brikke i forbindelse med 
gjenoppbyggingsarbeidet. Etter krigen var det også gode muligheter for å hente ut store 
inntekter i internasjonal skipsfart siden behovet for transport sjøveien var stort.  
 
Først måtte imidlertid handelsflåten gjenreises. Fem år med krig hadde nesten halvert  den 
norske handelsflåten. I 1939 var denne på 4 850 000 bruttotonn, i 1945 var den redusert til  
2 810 000 bruttotonn.45 Til tross for at flåten var kraftig redusert, ble den raskt 
gjennoppbygget. I tonnasje nådde den førkrigsnivå allerede i 1948, og i 1950 var 
førkrigsnivået passert.46 For næringen betydde dette at det var forholdsvis lett å få valutalisens 
til kontrahering av skip. Samtidig forsøkte myndighetene å utnytte de muligheter for kreditt 
som skipsfarten selv kunne skaffe utenlands. Likevel var gjenreisningen av handelsflåten 
kapitalkrevende, noe som også gav seg utslag i utenriksregnskapet. For de fem første 
etterkrigsårene viste dette et samlet underskudd på 4,5 milliarder, mot en opprinnelig 
valutabeholdning på 2,7 milliarder etter Nortraship oppgjøret.47  
 
Skipsfarten var den næringen som best lå til rette for å kunne skaffe landet den nødvendige 
valuta til å finansiere en stor import som en rask gjenreisning medførte. Næringen hadde også 
en fordel i forhold til andre næringer, ved at den var valutamessig selvfinansierende.48 Det er 
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viktig å understreke at det først var etter at handelsflåten var gjenoppbygget at næringen var 
valutamessig selvfinansierende. Under gjenoppbyggingen av handelsflåten krevdes det store 
investeringer i næringen. Siden det tok tid fra rederiet inngikk kontrakt om bygging av et skip, 
og til skipet ble seilende, måtte rederiene ta opp byggelån for å dekke disse utgiftene. Dette 
var krevende investeringer som i starten tappet landet for valuta til investeringer i andre 
sektorer.49  På bakgrunn av dette var norske myndigheter fullt klar over at en rask 
gjenoppbygging av handelsflåten og en videre ekspansjon av denne var avgjørende, ikke bare 
for gjenreisningen av landet, men også for økonomisk vekst og utvikling generelt sett etter at 
gjenreisningen var fullført. 
 
Et kritisk punkt i forbindelse med gjenreisningen var den knappe tilgangen på arbeidskraft. 
Gjenreisningen krevde store mengder arbeidskraft, og allerede sommeren 1946 hadde landet 
full sysselsetting. Hevingen av nasjonalinntekten kunne derfor bare skje innenfor næringer 
som gav størst mulig utbytte av arbeidskraftinnsatsen. Dette pekte også i retning av å gi 
satsning på skipsfarten høy prioritet, fordi store deler av kontraheringen av nye skip skjedde i 
utlandet, noe som ikke la beslag på landets knappe arbeidsressurser. Til tross for dette, 
beslagla næringen på 1950-tallet mange arbeidsplasser på land. De viktigste bidragene til 
arbeidsplasser på land fantes i form av produksjon av deler til skip, og til en viss grad bygging 
av skip.50  Fra regjeringens side var det bestemt at landets evne til å betale for import måtte 
økes, og at skipsfarten var en avgjørende ressurs for å få til dette.51  
 
Skipsfartens bidrag til nasjonalinntekten var langt større enn de utgiftene den krevde i forhold 
til sysselsettingen av arbeidskraft til næringen. I følge tall fra skipsfartsavdelingen i 
Industridepartementet, lå de gjennomsnittlige bidrag fra skipsfartsnæringen til brutto 
nasjonalinntekt på over 10 prosent i etterkrigsårene. Dette innebar at drøyt 1/10 av den strøm 
av varer og tjeneseter som Norge produserte kom fra skipsfarten. Dette bidraget til 
nasjonalbudsjettet var langt større enn i noe annet land i verden på den tiden. For 
Storbritannia, som i etterkrigstiden hadde tre ganger så stor flåte som Norge, var andelen av 
nasjonalinntekten mindre enn 2 prosent.52 Den samlede fraktinntekten i utenlandsk valuta var 
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for perioden 1946-53  9,7 milliarder kroner. Omlag ¼ av nettofraktene kom inn i dollar, noe 
som gjorde at Norge etter Marshallhjelpens slutt hadde balanse overfor dollarområdet.53  
 
Skipsfarten spilte altså en langt større rolle for norsk økonomi enn det skipsfarten i andre land 
gjorde for deres lands økonomi. Dette er den viktigste forklaringen på hvorfor Norge på 1950-
tallet var interessert i at den internasjonale skipsfarten i størst mulig grad skulle kunne operere 
fritt og uten konkurransehemmende hindre og proteksjonistiske tiltak. Siden største parten av 
den norske flåten gikk i utenriksfart, var fraktinntektene i all hovedsak avhengige av det 
internasjonale fraktmarkedet og variasjonene der. Norsk økonomi var sårbar overfor 
svingninger i internasjonal økonomi, og på 1950-tallet gjaldt dette spesielt innenfor 
skipsfarten. Dermed ble et av hovedmålene for norske myndigheter å sikre at 
konkurransevilkårene innenfor internasjonal skipsfart var mest mulig frie.  
 
2.3 Forholdet mellom regjeringen og rederinæringen  
På grunn av skipsfartens store betydning for norsk økonomi, ble det viktig for regjeringen å 
etablere et nært samarbeid med rederinæringen. Men samarbeidet mellom rederne og 
regjeringen ble kjølig etter gjennomføringen av en kontraheringsstopp i 1949-50. På grunn av 
knapphet på valuta iverksatte regjeringen stans i kontraheringen av nye skip.54 Det ble i denne 
perioden bare unntaksvis gitt lisenser for nybygg.  Begrunnelsen var fra regjeringens side at 
den betraktet handelsflåten som gjenoppbygd, og at andre sektorer i norsk økonomi trengte 
den disponible valuta mer. Samtidig ville regjeringen hindre at skipsfarten inntok en for 
dominerende plass i økonomien ut fra næringspolitiske betraktninger.  
 
Stoppen i nybygging av skip ble møtt med stor misnøye fra rederhold. Redere som Leif 
Höegh uttalte at gjennom kontraheringsstoppen mistet norske redere muligheten for en 
virkelig gjenreisning av flåten etter krigens påkjenninger. Det var på denne tiden stor 
etterspørsel etter frakt av varer, spesielt olje, og fra rederhold ble det hevdet at man ikke fikk 
hentet ut tilstrekkelig av de potensielle fraktinntektene på grunn av kontraheringsstoppen. I 
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tillegg var rederene bekymret for at stater som Liberia, Panama, Honduras og Hellas skulle 
ekspandere og bli for dominerende på det internasjonale fraktmarkedet. 55  
 
Kravet om en liberalisering av skipsimporten ved opphevelse av kontraheringsstoppen ble 
ikke bare fremmet av Rederiforbundet, men også av internasjonale økonomiske 
organisasjoner som Norge var medlemmer av. I OEEC og International Monetary Found 
(IMF) ble reguleringen av skipsimporten angrepet fra et prinsipielt standpunkt med bakgrunn 
i den tanke at det her var snakk om kvantitative reguleringer og at dette var uheldig.56  
Regjeringen på den annen side, hadde flere hensyn å ta enn kun hensynet til skipsfarten.  
I budsjettet for 1948 het det: ”I den foreliggende valutasituasjon må det vises den største 
forsiktighet ved tildeling av valuta til kjøp og kontraheringer av skip i utlandet utover de 
beløp som trenges for å dekke valutautlegg på allerede inngåtte kontrakter.”57 Regjeringen 
mente med dette at norsk skipsfart hadde ekspandert for mye og blitt for dominerende i 
forhold til andre næringer ved inngangen til 1950-årene. 
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Figur 2.1 
Gjenoppbyggingen av den norske skipsfarten etter 1945
4850000
2810000
3440000
4170000
4680000
5300000
5680000
5980000
0
1000000
2000000
3000000
4000000
5000000
6000000
7000000
1939 1945 1946 1947 1948 1949 1950 1951
m
ill
io
n
er
 
br
u
tto
 
to
n
n
 
Kilde: OEEC Annual Review 1952.58 
 
Figur 2.1 viser at den norske handelsflåten allerede i 1949 hadde passert nivået fra før 
krigsutbruddet. Dermed var regjeringens mål med gjenoppbyggingen av flåten nådd. Samtidig 
økte tonnasjen også i 1950 og 1951. Til trosss for redernes store misnøye med 
kontraheringsstoppen, tok det ikke lang tid før norske redere var ledende internasjonalt i 
forhold til å kontrahere nye skip. I følge Lloyds skipsregister i London sjøsatte norske redere i 
1955 mer tanktonnasje enn redere i noe annet land. På andre plass kom Liberia, og på tredje 
Storbritannia. Av norskeide tank og lasteskip ble det i 1954 totalt sjøsatt 771,692 bruttotonn 
fordelt på 135 skip. Dette var mer enn noe annet land med unntak av Storbritannia, der 
rederne fikk sjøsatt 211 skip på over 971,000 tonn til sammen. Til sammenligning gikk USAs 
skipsbygging betydelig tilbake, og det ble kun sjøsatt 730,000 tonn ved amerikanske verft, 
noe som var en nedgang på 404,000 tonn fra 1954.59 Dette kan tyde på at norsk skipsfart i stor 
grad var med i kampen om fraktene på det internasjonale markedet, også oljefraktmarkedet.  
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Siden den norske flåten i hovedsak gikk i utenriksfart, var fraktinntektene svært påvirket av 
det internasjonale fraktmarkedet og variasjonene der. Dette kom til syne på slutten av 1950-
tallet, da norsk skipsfart opplevde en tilbakegang, noe som for en stor del skyldtes en 
stagnasjon i verdens skipsfartsindustri. Fraktratene var lave, og 1.6 millioner dvt ble lagt i 
opplag. Alvoret i situasjonen ble tydeliggjort ved at fraktfortjenesten for norske skip i 
utenlands fart var omtrent den samme i første halvår av 1959, som den var i første halvår av 
1956. Dette til tross for at den norske handelsflåten hadde vokst med omtrent en tredjedel 
gjennom disse tre årene. Dette påvirket til en viss grad også betalingsbalansen med utlandet, 
siden inntekter fra skipsfarten utgjorde en stor andel av norske inntekter utenlands.60 Dette var 
på mange måter svingninger i det internasjonale fraktmarkedet som lå utenfor norske 
myndigheters kontroll. I et større tidsperspektiv utjevnet bildet seg, ved at man hadde perioder 
der etterspørselen etter skipsfartstjenester økte kraftig, og ofte mer enn forventet. Den 
kvalitative gjenreisningen derimot tok noe lenger tid. For å sikre den kvalitative 
gjenreisningen, bidro myndighetene med skattefritak for fortjeneste ved salg av skip til 
utlandet under forutsetning av at fortjenesten ble brukt til nybygging.  
 
2.4 Modernisering av handelsflåten på 1950-tallet 
Selv om skipsfartsnæringen ble et viktig satsningsområde for regjeringen, var ikke dette den 
eneste årsaken til at næringen ekspanderte kraftig på 1950-tallet. Utover på 1950-tallet økte 
konkurransen på fraktmarkedet. For å oppnå større konkurransekraft satset derfor rederne og 
skipsverftene på rasjonalisering gjennom større skip.61  Utviklingen innenfor skipsfarten i 
denne perioden tok tre former; Økt skipsstørrelse, automatisering, og teknologisk utvikling. 
Dette var moderniseringer som bidro til å øke skipsfartens effektivitet og betydning. Samtidig 
var det innenfor linjefarten overgang fra tramp skip til container skip. Dette resulterte i en 
betydelig effektivisering i lossetid, en økning i skipsstørrelse og raskere og mer moderne skip, 
noe som igjen førte til økt kapasitet og redusert frakttid. Innenfor containerfart var USA 
ledende opp til 1970. USA hadde flere container skip enn resten av den samlede verdensflåten 
innenfor denne skipstypen.62  
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På mange måter kan utgangen av 1950-årene stå som et skille i forhold til moderniseringen og 
økningen i kapasiteten til skipene. I 1957 besto for eksempel 75 prosent av verdens 
tanktonnasje av skip under 15000 dvt. Ti år senere var ca 75 prosent av verdens tanktonnasje 
bestående av skip på over 15000 dvt.63 I perioden 1950-75 ble flåten femdoblet, mye av dette 
skyldtes økningen i forbruket av olje. Dette kommer til syne gjennom at verdensmarkedet for 
oljetransport økte omlag syv prosent årlig i perioden 1950-70. I samme periode økte den 
norske handelsflåtens tonnasje med seks prosent årlig.64  Strukturelle endringer var en av 
hovedårsakene til veksten i flåten. Samtidig ble flåten fornyet i et tempo som resulterte i at 
alderen på de norske handelsskip var under ti år. Innvesteringene i skip utgjorde ¼ av samlede 
norske investeringer i 1950. Denne andelen falt til 13,5 prosent i 1970.65  
 
Figur 2.2  
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Figur 2.2 viser gjennomsnittsalderen for utvalgte lands tonnasje i 1958. Som det fremgår av 
figuren hadde Norge på denne tiden den nest yngste flåten av alle landene representert her, 
kun slått av Liberia. Den lave gjennomsnittsalderen på handelsflåten gjenspeiler mye av den 
satsingen som Norge hadde gjort i forhold til å modernisere handelsflåten på 1950-tallet. 
Dette illustrerer viktigheten av norsk skipsfartsnærings betydning for norsk økonomi sett fra 
norske myndigheters ståsted, og rederinæringens vilje og evne til å se betydningen av å ha en 
mest mulig moderne handelsflåte for å møte den internasjonale konkurransen.  Hvis man ser 
på skipsfartsintensiteten – det vil si et lands tonnasje fordelt på antall innbyggere, så var den 
for Norges del i 1949 ca åtte ganger så stor som USA sin, og tre ganger så stor som Island sin 
som kom på andreplass etter Norge. Dette understreker den viktige betydningen som 
handelsflåten hadde for Norge i forhold til andre land. Norske myndigheter var derfor 
interessert i å tilrettelegge for en mest mulig fri internasjonal skipsfart, der næringen kunne 
ekspandere uten statlig inngripen og regulering av virksomheten.  
 
2.5 Skipsfartens plass i utformingen av norsk utenriksøkonomisk politikk  
Den norske utenrikspolitikken endret seg betydelig fra mellomkrigsårene og frem til 1950-
tallet. Mens regjeringen før krigen hadde valgt å legge seg på en proteksjonistisk linje i den 
generelle utenrikspolitikken, ble etterkrigsårene en periode preget av endring i 
utenrikspolitikken, både økonomisk og militært. På 1950-tallet ble også den geografiske 
rammen for norsk utenrikspolitikk sterkt utvidet gjennom økende internasjonalisering. Norge 
ble i denne perioden tettere knyttet til omverdenen både på det forsvarspolitiske og 
handelspolitiske området.67 I denne forbindelse var det en spenning mellom integrasjon og 
avskjerming. Innenfor det handelspolitiske området kommer dette til syne i Norges holdning 
og politikk overfor organisasjoner som OEEC og senere OECD. Hovedlinjen som ble etablert 
i norsk utenrikspolitikk i årene 1948-49 med nordatlantisk samarbeid innenfor NATO og 
OEEC, var fastlagt i hele perioden fra 1948-60. Det mellomstatlige og overnasjonale 
samarbeidet stilte Norge overfor en rekke nye og vanskelige utfordringer som til slutt handlet 
om suverenitetsutøvelse og handlefrihet.68  
 
Med en norsk skipsfartsnæring som var avhengig av å kunne operere fritt internasjonalt, var 
det svært viktig for næringen at norske myndigheter var aktive i forhold til samarbeid med 
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andre skipsfartsnasjoner for å bygge ned blant annet proteksjonistiske hindre som reduserte 
konkurransefriheten for den internasjonale skipsfarten. Det fremgår også fra de politiske 
partienes fellesprogram fra 1945 at arbeidet for økt økonomisk samkvem internasjonalt måtte 
bli en hovedoppgave i den norske utenrikspolitikken etter krigen. Kun forsvar av landets 
sikkerhet kom foran innsats for en friere verdenshandel. Programmet påla regjeringen å 
arbeide for en mest mulig fri skipsfart, og et størst mulig internasjonalt varebytte.69 I denne 
saken var det full enighet mellom norske myndigheter og representantene fra rederinæringen 
gjennom Rederiforbundet. Norske myndigheter og rederes ønske om en mest mulig fri 
konkurranse på verdensmarkedet innenfor skipsfartsnæringen, sammenfalt også med 
internasjonale målsetninger om en ny økonomisk verdensorden, der USA var en aktiv 
pådriver. USAs mål var å etablere internasjonale institusjoner for å fremme varebyttet, sikre 
økonomiske transaksjoner landene i mellom, og sørge for fri bevegelse av kapital.70  
 
Den norske utenriksøkonomiske politikken ble dermed utformet i et skjæringspunkt mellom 
behov for plan og styring på den ene siden, og behovet for liberalisering på den annen side. I 
det tjuende århundre hadde Norge et betydelig underskudd i varehandelen med utlandet, 
samtidig hadde Norge et overskudd i tjenesteytende næringer, spesielt skipsfart. I perioden fra 
1940-70 sto denne næringen for ca 10 prosent av BNP, og mer enn 1/3 av valutainntektene.71 
Arbeiderpartiet så på betydningen av økt internasjonal samhandel med andre stater som 
gunstig for det norske næringslivet, der skipsfarten var en viktig og tung del av norsk 
utenriksøkonomi.72 Norsk utenrikspolitikk tenderte derfor mot en dobbelthet på områdene 
økonomi og utenrikshandel. På den ene siden var det et åpent perspektiv. Norsk eksport og 
import utgjorde siden 1950–tallet ca 40 prosent av nasjonalproduktet, noe som var svært mye 
selv til en vestlig småstat å være. Norge hadde på den måten vært prisgitt verdensøkonomiens 
svingninger, og samtidig støttet tanken om multilaterale regelverk for styrking og 
tilretteleggelse av den frie verdenshandelen herunder også en liberalisert skipsfartsnæring73 
Den økonomiske politikken måtte tilpasses de internasjonale rammevilkårene både på grunn 
av realpolitisk og organisatorisk art. Moderniseringsplanene forsterket denne type 
avhengighet, fordi omformingen av samfunnet kun var mulig gjennom en omfattende 
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kapitalimport. Investeringene skulle bidra til å styrke landets komparative fortrinn i 
kraftkrevende eksportindustri og skipsfart.  
 
Samtidig hadde norske myndigheter et lukket perspektiv på handelspolitikken. Dette gjaldt 
spesielt innenfor landbruket, der det ble førte en langt mer proteksjonistisk politikk for å 
beskytte norske varer mot konkurranse fra billigere varer fra utlandet.74  Dette var noe av det 
som kjennetegnet den utenriksøkonomiske politikken på 1950-tallet, og samtidig også et av 
dilemmaene. På den ene side ønsket en fra norsk side minst mulig statlig inngripen og 
regulering av den internasjonale skipsfarten, slik at den kunne operere mest mulig fritt. På den 
andre side var mindre konkurransedyktige næringer som landbruket avhengig av beskyttelse 
mot konkurranse fra utlandet. Disse to eksemplene er illustrerende for den avveiningen og 
reguleringen mellom åpning og styring som preget norsk handelspolitikk etter andre 
verdenskrig, og Norges forhold til internasjonale organisasjoner. I møte med internasjonale 
organisasjoner, resulterte dette ofte i at Norge ønsket særordninger som beskyttet og ivaretok 
norske interesser der de møtte konkurranse utenfra.  
 
Problemet med åpning versus lukking mot omverden på det handelspolitiske området var et 
tema som norske regjeringer tidlig ble klar over i etterkrigstiden. Ofte ble dette problemet 
gjenstand for konflikt nasjonalt mellom de ulike gruppene som ble berørt i negativ og positiv 
forstand av økt internasjonal deltakelse. Samtidig var skipsfarten som inntektskile for landet 
av en helt annen dimensjon enn det landbruket var, og dermed var det av stor betydning at 
regjeringen i størst mulig grad la til rette for vekst i denne næringen fra politisk hold. 
Eksportindustri og skipsfart opplevde også en sterk vekst i etterkrigstiden, noe som var 
meningen med den politikken som ble ført. Gjennom 1950-60 årene utgjorde fraktinntektene 
omkring 40 prosent av den norske totaleksporten, samtidig ble tonnasjen mer enn tredoblet i 
perioden 1950-70. På dette tidspunktet disponerte norske redere nesten en tiendedel av den 
samlede verdenstonnasjen.75  
 
Skipsfartens posisjon styrket seg dermed i de tre første tiårene etter krigen. For norsk skipsfart 
sin del, var tilgangen på frakt på det internasjonale plan selve bærebjelken for næringen. 
Resultatet av dette ble at norske skipsredere gjennom Norges Rederiforbund tok til orde for en 
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sterk liberalisering av internasjonal skipsfart, og at Norge skulle spille en aktiv rolle for å 
bidra til dette. Rederiforbundet, som var den største organisasjonen innenfor norsk skipsfart, 
var en viktig aktør for å påvirke de norske regjeringenes skipsfartspolitikk i liberal retning i 
etterkrigstiden. I utgangspunktet hadde Norge lange tradisjoner for å føre en liberal 
skipsfartspolitikk. Allerede på 1800-tallet knesatte Norge prinsippet om likebehandling av 
nasjonale og utenlandske skip og fri konkurranse uansett flagg. Det at den norske 
skipsfartspolitikken var liberal ble også bekreftet av OEECs Sjøtransportkomité, idet de 
uttalte at utenlandske skip ble behandlet som nasjonale i norske havner.76 Den norske 
skipsfartspolitikken ble imidlertid etter andre verdenskrig ikke støttet av andre store 
skipsfartsnasjoner som USA. Norge kom etter hvert til å motarbeide diskrimineringstendenser 
både gjennom internasjonale organisasjoner og gjennom vanlige diplomatiske kanaler 
innenfor skipsfartssektoren.77  
 
2.6 Marshallhjelpen 
Valutainntektene fra skipsfarten var, som påpekt i avsnittene ovenfor, en av 
hovedinntektskildene som skulle bidra til gjenoppbyggingen av landet etter krigen. Den andre 
bidragsyteren var USA gjennom Marshallhjelpen. Marshallhjelpen hadde ikke bare betydning 
som viktig kilde for tilgang på hard valuta, den markerte også starten på en økonomisk 
integrasjon mellom de vesteuropeiske statene som fikk betydning for internasjonal skipsfart. 
Under en tale ved Harvard University 5. juni 1947 varslet USAs utenriksminister George C. 
Marshall at amerikanerne ville gi de vesteuropeiske statene et storstilt hjelpeprogram. Til 
gjengjeld stilte amerikanerne krav om ulike former for vesteuropeisk økonomisk samarbeid 
og integrasjon.78 Målet for USA var å holde Sovjetunionen ute av Vest-Europa, samt å lede 
Vest-Tyskland inn i et tett økonomisk og sikkerhetspolitisk samarbeid for å knytte landet 
sterkere til USA og de andre vesteuropeiske statene. På denne måten ønsket USA å unngå en 
ny tysk opprustning og utvikling av tysk nasjonalisme av den type som hadde blitt sett i 
mellomkrigstiden. Det var et uttalt mål for Washington at man skulle stabilisere Vest-Europa, 
og gjøre regionen i stand til å stå på egne bein økonomisk og militært. Totalt bidro USA med 
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over 12,5 milliarder dollar til de vesteuropeiske statene.79 Mottakerlandene forpliktet seg til å 
gå inn i Organization for European Economic Cooperation (OEEC). Dette var en organisasjon 
som hadde til oppgave å liberalisere handelen og økonomien mellom medlemslandene, med 
fri markedstilpassning over landegrensene.80 Som motytelse for hjelpen avviklet de 
vesteuropeiske landene i løpet av 1950-tallet nesten alle de kvantitative reguleringene seg 
imellom.81 I forbindelse med opprettelsen av OEEC i 1948, het det i organisasjonens 
konvensjon at organisasjonens oppgaver skulle være å øke samhandlingen mellom 
medlemsstatene, hjelpe medlemmene til å fullføre deres internasjonale forpliktelser og sine 
nasjonale programmer, samt bistå USA i å effektuere hjelpeprogrammet for Europa.82  
 
Norge var i utgangspunktet skeptiske til å ta imot Marshallhjelp. Den moderate norske 
entusiasmen til å ta imot Marshallhjelp kom til uttrykk ved utenriksminister Halvard Langes 
uttalelse om at man ikke var ”pokka nødt til å gå med”.83 Likevel mente regjeringen at det var 
feil å stille seg utenfor tilnærmingen til økonomisk samarbeid mellom de europeiske statene. 
Marshallhjelpen og tilgangen på dollar bidro til at det omfattende investeringsprogrammet for 
kraftutbygging og storindustri kunne gjennomføres uten at det gikk utover forbrukerne.84  På 
den annen side ønsket ikke regjeringen å la det økonomiske samarbeidet gå på bekostning av 
offentlig styring og regulering. Regjeringen ønsket å kombinere åpning og tilgang for norsk 
handel på verdensmarkedet med statlig styrt modernisering innenlands.85 Norges holdning til 
Marshallhjelpen illustrerer på en måte dilemmaet eller tvetydigheten i norsk handelspolitikk i 
denne perioden. På den ene siden ville Norge ved å takke ja til Marshallhjelpen forplikte seg 
til økt utenrikshandel og åpne markeder, noe som blant annet ville komme skipsfartsnæringen 
til gode. På den annen side kunne dette komme i konflikt med den norske planøkonomien. 
 
Det er viktig å understreke at selv om Marshallhjelpen var viktig økonomisk sett for Norge i 
gjenoppbyggingsfasen, varte denne hjelpen kun i fire år. I lys av dette var det skipsfarten som 
regjeringen så på som den langsiktige og viktigste kilden for å skaffe landet hard valuta i form 
av dollar. Marshallhjelpen ble i denne sammenhengen mer å betrakte som et ekstra tilskudd i 
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selve gjenreisningsfasen. På den annen side forpliktet Marshallhjelpen til deltakelse i 
internasjonale organisasjoner som OEEC. På den måten fikk hjelpeprogrammet en vel så stor 
indirekte effekt på norsk økonomi og norsk utenriksøkonomisk politikk, fordi det forpliktet 
deltakelse i en internasjonal organisasjon. Indirekte kom dette skipsfarten til gode ved at det 
innenfor OEEC var et krav om at en egen Sjøtransportkomitè skulle opprettes for å fordele 
fraktene av Marshallhjelp.  
 
2.7 Sammendrag 
Den økonomiske politikken i perioden 1948-60 ble preget av gjenreisning av landet etter fem 
år med krig og ødeleggelser. For regjeringen ble det viktig å skape vekst og utvikling for å 
bygge opp en moderne velferdsstat. Midlet for å nå disse målene var tilgang på hard valuta 
som amerikanske dollar. Norsk skipsfart fikk en avgjørende rolle som den viktigste 
inntektskilden til dette formålet. For at skipsfarten skulle gi den nødvendige avkastningen som 
var påkrevd i forbindelse med gjenreisningsarbeidet, var en rask gjenoppbygging av 
handelsflåten et av de primære målene for regjeringen etter krigen. Handelsflåten var allerede 
i 1949 på nivå med det den var før krigens start, og ekspanderte i hele perioden fra 1948-60. 
Skipsfarten ble ved siden av Marshallhjelpen det viktigste bidraget for å skaffe valuta til 
gjenreisning og utvikling av velferdsstaten.  
 
For at næringen skulle ekspandere, var man også avhengig at det var mest mulig fri 
konkurranse på det internasjonale fraktmarkedet. Dette kom til å bli en viktig faktor i 
utformingen av den norske handelspolitikken i perioden 1948-60. Handelspolitikken var i 
denne perioden kjennetegnet ved en form for dualisme, med åpning versus lukking overfor 
økonomisk integrasjon internasjonalt.  Dette kom til syne gjennom at norske myndigheter 
søkte å beskytte norsk næringsliv som var truet av konkurranse fra utlandet. Spesielt gjaldt 
dette landbruket. Samtidig er den også kjennetegnet gjennom åpning ved at Norge ønsket 
størst mulig åpenhet innenfor andre områder av handelspolitikken slik som innenfor 
skipsfartssektoren, der Norge ønsket en mest mulig liberal internasjonal skipsfart, som var fri 
for proteksjonistiske hindre. I denne sammenhengen ble Marshallhjelpen et viktig 
utgangspunkt i og med at det betinget at mottakerlandene ble medlemmer av OEEC, noe som 
også fikk konsekvenser for skipsfarten og kom til syne gjennom økende europeisk 
skipsfartssamarbeid på 1950-tallet. 
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Kapittel 3 
Norge i det internasjonale skipsfartssamarbeidet 
 
 
Den sterke posisjonen som norsk skipsfart hadde i Norge i1950-årene, førte til et økende 
norsk skipsfartssamarbeid med de andre vesteuropeiske landene. Perioden 1948-60 ble preget 
av et tettere økonomisk samarbeid internasjonalt, og ofte ble skipsfarten sett på som en viktig 
del av den større mer generelle handelspolitikken mellom skipsfartsnasjonene. Samtidig ble 
det på 1950-tallet også opprettet organer som var rene skipsfartsspesifikke organer. Med 
opprettelsen av Organisation for European Economic Co-operation (OEEC) i 1948, ble det 
også opprettet en egen Sjøtransportkomité, som skulle behandle skipsfartsspesifikke temaer. I 
tillegg ble Inter-Governmental Maritime Consultative Organization (IMCO) opprettet i 1959. 
Hva var bakgrunnen for at disse institusjonelle nyvinningene innenfor næringen så dagens lys 
i denne perioden? Hvordan ble disse organisasjonene mottatt og brukt av norske myndigheter 
og redere?  
 
For norske myndigheter og redere var det svært viktig at de andre vesteuropeiske 
skipsfartsnasjonene ble med på et økende samarbeid for å kunne få støtte og bidrag i arbeidet 
for en mest mulig fri internasjonal skipsfart. Den største politiske utfordringen en sto overfor 
på 1950-tallet, var hvordan man skulle få land som USA til gi slipp på sin proteksjonistiske 
skipsfartspolitikk, og få den mer på linje med den politikken de europeiske statene førte på 
dette området. Det er viktig å merke seg at internasjonalt skipsfartssamarbeid i denne 
perioden hovedsakelig var synonymt med europeisk skipsfartssamarbeid. Det var blant de 
europeiske statene at dette samarbeidet etablerte seg på 1950-tallet.  
 
3.1 Marshallplanen - Grunnlaget for det internasjonale skipsfartssamarbeidet på 1950-
tallet.  
Som vi har sett i kapittel 2, forpliktet mottakerne av Marshallhjelp seg til å gå inn i 
organisasjonen OEEC.86 Innenfor denne organisasjonen ble det igjen opprettet en Maritime 
Transport Committee (Heretter Sjøtransportkomiteen) som skulle ha som hovedformål å påse 
at en viktig klausul om at minst 50 prosent av marshallastene skulle gå på amerikansk kjøl ble 
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overholdt.87 Foruten å sikre at minst 50 prosent av varene under Marshallhjelpen skulle 
fraktes på amerikansk kjøl, innebar denne klausulen også at alle varer kjøpt i USA eller for 
lån tatt opp i den amerikanske statseide Export - Import Bank, skulle fraktes på amerikansk 
kjøl. Spesielt rammet dette tredjelandsskip ved at andre land tok opp lån i Den amerikanske 
Export - Import Bank, der varene som ble kjøpt for lånene var beheftet med klausuler. 
Låntakere måtte sørge for at minst halvparten av disse lastene også ble fraktet på amerikanske 
skip.88  
 
Etter Marshallhjelpens slutt i 1952, fortsatte Sjøtransportkomiteen å eksistere.  
Marshallhjelpen la derfor på mange måter grunnlaget for at problemene som var til hinder for 
en fri internasjonal skipsfart på 1950-tallet ble gjenstand drøftelse og multilateralt samarbeid 
mellom skipsfartsnasjonene innenfor OEEC. Sjøtransportkomiteen ble et viktig møtested for å 
diskutere og fremme tiltak som tok sikte på å bygge ned proteksjonistiske hindre innenfor 
internasjonal skipsfart. Mer konkret var det noen klare motiver som bidro til at det ble et 
økende internasjonalt skipsfartssamarbeid på 1950-tallet. Internasjonal shipping opererte ikke 
i et fritt og åpent marked. Ulike mekanismer påvirket konkurranseevnen innefor sektoren. De 
fire kjerneområdene som skapte konflikt mellom skipsfartslandene på 1950-tallet var:   
 
1. Subsidiering av skipsfarten: Det vil si at et lands handelsflåte mottar direkte 
økonomisk støtte fra myndighetene i sitt eget land for at handelsflåten skal stå bedre 
rustet og dermed at redernes kostnader skal bli lavere enn konkurrerende fraktpriser. 
Dette igjen gjorde at den som ville frakte varene foretrakk å frakte varene på disse 
skipene.89  
 
2. Flaggdiskriminering: Dette kan defineres som tiltak eller nasjonal lovgivning fra 
myndighetenes side for å begrense befrakternes frie adgang til å velge skip for sine 
transporter med sikte på å øke tilgangen av last for landets egne skip. Med andre ord, 
man forbeholder behov for deler eller alt av et lands sjøtransport for egen eller 
handelspartners handelsflåte.90  
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3. Bekvemmelighetsflagg: En betegnelse som blir benyttet om land som tillater 
registrering av utenlandske skip for å oppnå lavt lønnsnivå med lav eller ingen skatt 
eller avgift til flaggstaten. I de tidligste fasene av denne virksomheten unngikk rederne 
også kontroll med skipenes tekniske og sikkerhetsmessige standard.91 
 
4. USAs proteksjonisme: USA hevdet at de trengte en stor handelsflåte som ledd i 
landets forsvarsmessige og etterretningsmessige behov.92  
 
Disse fire punktene dannet bakgrunnen for det tiltakende skipsfartssamarbeidet mellom de 
vesteuropeiske statene på 1950-tallet. Amerikansk skipsfartspolitikk ble fra europeisk hold 
sett på som det største hinderet for en fri konkurranse om skipsfartstjenester. Grunnen til dette 
var at landet både subsidierte sin egen handelsflåte, i tillegg til å beskytte flåten mot 
konkurranse utenfra ved å bruke flaggdiskriminerende tiltak. USA forsvarte disse tiltakene 
med at de trengte en stor flåte av forsvarsmessige grunner. I tillegg så ikke amerikanske 
myndigheter på utflagging til bekvemmelightesstater som noe stort problem, siden USA så på 
den amerikanske handelsflåten som seilte under bekvemmelighetsflagg som en viktig 
reserveflåte landet hadde tilgang på i tilfelle en ny krig skulle bryte ut.93  
 
Sjøtransportkomiteen ble etablert i 1948 og var lenge det eneste mellomstatlige 
skipsfartsorgan som kunne behandle internasjonale skipsfartspolitiske spørsmål. Skipsfarten 
til medlemslandene i OEEC var i utgangspunktet basert på en uhindret sirkulasjon av 
skipsfartstjenester, under fri og rettferdig konkurranse. Det ble fra organisasjonens hold uttalt 
at effektive og billige skipsfartstjenester kun var mulig dersom skip uavhengig av flagg kunne 
konkurrere fritt om fraktene på verdensmarkedet. Enhver tendens til å redusere effektiviteten 
av denne konkurransen, ville redusere effektiviteten til næringen, samt øke fraktkostnadene.94  
Dette ble på 1950-tallet en av Sjøtransportkomiteens viktigste oppgaver. I tillegg gav den 
anbefalinger overfor medlemsregjeringene om å sette i verk felles tiltak.  
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3.2 Sjøtransportkomiteens tiltak mot proteksjonistiske hindre innenfor skipsfarten 
Bekymringen hos norske myndigheter i forhold til problemene knyttet til subsidier, 
flaggdiskriminering og bekvemmelighetsflagg økte utover på 1950-tallet.  
Sjøtransportkomiteen nedsatte i denne sammenhengen en spesiell gruppe for å utrede disse 
problemene, og komme med nye tiltak for å bekjempe diskrimineringen som fant sted 
internasjonalt.95  Det var etter 1945 imidlertid ikke bare USA som truet den frie konkurransen 
innenfor internasjonal skipsfart. Siden krigen hadde prinsippet om frihet for skipsfarten i 
økende grad blitt truet av administrative og andre tiltak iverksatt av forskjellige stater også 
innenfor OEEC for å beskytte deres nasjonale flåte. Dette var tiltak som valutakontroll, 
lovgivende tiltak som prefererte flaggstatens flåte, flaggpreferanse, klausuler i handelsavtaler 
med preferanse for egen flåte, havnereguleringer og skattetiltak.96 På bakgrunn av dette ble  
statene i OEEC i 1950 enige om fem prinsipper for å motarbeide disse hindrene som hemmet 
den frie konkurransen på fraktmarkedet. 
 
1. Ved kjøp og salg av varer som skulle fraktes sjøveien, skulle myndighetene ikke ha 
noen bestemmelsesrett i forhold til hvilket flagg varene skulle skipes med. Normale 
prosedyrer for handel og logistikk skulle bli fulgt, og kommersielle overveielser skulle 
alene bestemme hvilket flagg varene skulle skipes på. 
 
2. Dersom kjøp, salg eller skipningsbetingelser ble gjort av en organisasjon under direkte 
eller indirekte regjeringskontroll, skulle prosedyrer for vanlig handel følges på en måte 
som gjorde at preferanser ikke ble gitt til skip under denne nasjonens eller andre 
nasjoners flagg.  
 
3. Full frihet skulle gis til utskiper eller befrakter med tanke på frihet til å inngå kontrakt 
som var mest mulig økonomisk gunstig, uavhengig av flagg, og utenlands varebytte, 
men under normale handels vilkår og med et hvilket som helst skip.  
 
4. Systemer med import og eksportbevilgninger skulle ikke bli iverksatt på en sånn måte 
at det kunne skade deltakelsen av andre flagg enn det nasjonale flagg i skipning av 
varer. Et slik system skulle ikke bli iverksatt i samsvar med valutakontroll på en sånn 
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måte at det gav importøren muligheter til å opprettholde tilleggskvantaer for varer når 
vedkommende brukte skip fra nasjonal eller andre flagg.  
 
5. Den nødvendige valuta skulle bli gitt betalingen av skip og utbetalinger i fremmede 
havner.97  
 
Fra 1950 styrte disse prinsippene alle skipstransaksjoner mellom medlemslandene i OEEC. 
Målet for skipsfartsnasjonene i OEEC ble at disse prinsippene også skulle overføres til andre 
skipsfartsnasjoner sånn at de på sikt kunne bli gjeldende utenfor OEEC. Andre lands 
opptagelse av disse prinsippene, ville tjene verdenshandelen, men dessverre var det på dette 
tidspunktet ikke noen verdensomspennende skipsfartsorganisasjon eller forum som kunne 
fremme og videreføre disse reglene til andre skipsfartsnasjoner utenfor OEEC.98  
 
På grunn av dette ble Sjøtransportkomiteen en av den viktigste aktørene på 1950-tallet i 
arbeidet for en liberalisering av den internasjonale skipsfarten. Likevel ble det også reist 
spørsmål om hvordan andre internasjonale avtaleregimer som General Agreement on Tarrifs 
and Trade (GATT) burde utvides til å inkludere bestemmelser mot restriksjoner på 
internasjonal skipsfart. Rederinæringen og norske myndigheter var skeptiske til å trekke inn 
skipsfartssamarbeidet i en revisjon av GATT avtalen. En av hovedgrunnene til at 
Rederiforbundet var imot dette, var at andre veier for å fremme norsk skipsfart og en 
liberalisering av skipsfarten da kunne bli stengt. Det ble fremholdt at skipsfartsnæringen så på 
sjøtransportkomiteen som det mest egnede forum for bekjempelse av diskriminerende tiltak 
overfor den frie skipsfarten. På den annen side ble det også fra rederhold understreket at norsk 
skipsfart var interessert i GATT avtalen fordi den var et middel til å bekjempe direkte 
reguleringer av import og eksport. I tillegg var en interessert i det liberaliseringsarbeid i 
forhold til varehandelen som foregikk innenfor andre organisasjoner.99 Likevel var 
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Sjøtransportkomiteen det organet som både norske redere og myndigheter så på som det mest 
egnede organet for å ta opp skipsfartspolitiske spørsmål.  
 
Figur 3.1 
Bruttonnasje for OEEC land og USA i perioden 1953-1961
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Kilde: Trends in Economic Sectors Maritime Transport, a Study by the Maritime Transport Committee – 
Statistical supplement to annual report on maritime transport 1954-61 
 
Figur 3.1 viser Bruttotonnasje for OEEC land og USA i perioden 1953-61. Norge var en av de 
ledende skipsfartsnasjonene ved siden av USA og Storbritannia målt i tonnasje. Norske 
myndigheter og redere hadde derfor gode muligheter til å påvirke de beslutningene som 
komiteen fattet for å fremme tiltak som kunne bidra til å redusere hindrene for den 
internasjonale skipsfarten, noe som igjen ville bidra til best mulige konkurransevilkår for 
norske redere, og dermed størst mulig inntekter både for norske redere og for den norske stat. 
En av hovedgrunnene til dette var at medlemslandene, foruten USA, var de største 
skipsfartsnasjonene i verden målt i tonnasje. Bred enighet mellom disse landene om 
skipsfartspolitiske spørsmål, i tillegg til at medlemslandenes tyngde i kraft av å være store 
skipsfartsnasjoner, gjorde at norske myndigheter og redere så på Sjøtransportkomiteen som en 
viktig aktør for å fremme Norges interesser.  
 
På bakgrunn av dette ble Sjøtransportkomiteen brukt av Norge og de andre medlemslandene 
som et drøftende og koordinerende organ, der man koordinerte mye av sin skipsfartspolitikk, 
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og rettet krav til spesielt USA om at landet måtte endre sin egen skipsfartspolitikk gjennom å 
åpne opp for konkurranse fra andre skipsfartsnasjoner. Med andre ord var det gjennom en 
komité som USA hadde bestemt at skulle opprettes, at den sterkeste koordinerte motstanden 
fra europeisk hold mot amerikansk skipsfartspolitikken kom. I de påfølgende kapitlene skal vi 
forfølge disse punktene, og hvordan de var gjenstand for konflikt hovedsakelig mellom Norge 
og USA, men også se hvordan Norge og de vesteuropeiske statene i stor grad sto på samme 
side i synet på disse problemene innenfor internasjonal shipping i perioden 1948-60.100  
 
3.2.1 Samarbeidet mellom Norge og de andre landene i Sjøtransportkomiteen 
For den norske regjeringen ble det viktig at rederinæringen var representert i 
Sjøtransportkomiteen. Derfor ble den norske representasjonen i Sjøtransportkomiteen ivaretatt 
av en representant fra Rederiforbundet, i tillegg til representanter utvalgt fra Handels og 
skipsfartsdepartementet samt Utenriksdepartementet. Rederiforbundets representasjon 
illustrerer det tette samarbeidet som eksisterte mellom norske myndigheter og redere. 
Rederiforbundets representant skulle avlegge regelmessige faglige rapporter til UD hjemme 
om saksbehandlingen på møtene i Sjøtransportkomiteen.101   
 
Skipsfartsnæringen og Rederiforbundet så på en utvidelse av det bilaterale og multilaterale 
samarbeidet mellom skipsfartsnasjonene som meget viktig. Spesielt i forhold til USA mente 
Rederiforbundet at det var viktig å ha en representant for den norske næringen stasjonert i 
Washington. Dette gav norske myndigheter og redere muligheten til å få rask informasjon 
dersom Kongressen skulle fatte lover og vedtak innenfor skipsfartssektoren. Samtidig fikk 
den norske representanten fra Rederiforbundet i visse tilfeller mulighet til å legge frem den 
norske næringens synspunkter overfor representanter i Kongressen før vedtak ble fattet, og 
kunne i den anledning til en viss grad opptre som lobbyist overfor Kongressen. I tillegg kunne 
Rederiforbundet ved å ha en lokal utsending i Washington raskt rapportere hjem om endringer 
i den amerikanske skipsfartspolitikken, og komme med anbefalinger til den norske 
regjeringen om hvordan den burde reagere overfor endringene. På 1950-tallet ble det Øyvind 
Scott-Hansen som kom til å ivareta denne representasjonen i Washington.102  
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Øyvind Scott-Hansen samarbeidet gjennom hele 1950-tallet tett med de andre vesteuropeiske 
skipsfartsnasjonenes utsendte representanter i Washington. På mange måter opptrådte de som 
lobbyister overfor den amerikanske administrasjonen i skipsfartsspørsmål. Gjennom 
Sjøtransportkomiteen kunne de koordinere sine uttalelser, samt bidra til at komiteen fikk 
viktig informasjon om utviklingen i den amerikanske skipsfartspolitikken. Dette var viktig for 
hvordan komiteen skulle arbeide for å imøtekomme proteksjonistiske tiltak fra for eksempel 
USA. Den norske representasjonen i Washington som befattet seg med skipsfartspolitiske 
spørsmål var foruten den norske ambassaden, Rederiforbundets utsendte medarbeider. Disse 
rapporterte til norske myndigheter og Rederiforbundet om saker vedrørende den amerikanske 
skipsfartspolitikken som var av spesiell interesse for norsk skipsfart. Representantene i 
Washington foreslo også ofte saker som de mente burde bli drøftet med de andre 
skipsfartsnasjonene i Sjøtransportkomiteen, slik at landene i komiteen hadde mulighet til å 
utarbeide felleskoordinerte protester overfor USA vedrørende vedtak USA hadde fattet 
innenfor skipsfartssektoren, som var til hinder for den frie konkurransen innenfor næringen. 
 
Dette samarbeidet kom tydelig frem i forbindelse med amerikansk skipsfartspolitikk og 
anvendelse av Public Resolution No.17 angående lån fra Export-Import banken103 Saken gikk 
i korthet ut på at Japan hadde tatt opp lån denne banken, og ved slike lån het det i Public 
Resolution No.17 fra 1934 at alle skipninger finansiert ved kreditt fra amerikanske statlige 
organer, herunder Exiport-Import banken i prinsippet skulle forbeholdes amerikanske skip.104 
Saken hadde vært oppe til behandling på møte i Sjøtransportkomiteen, og det ble der antydet 
at ved en eventuell protest mot USA i denne saken, kunne Norge regne med å få støtte fra de 
andre skandinaviske landene, samt Storbritannia og muligens Nederland og Tyskland. 
Rederiforbundet mente derfor at Norge burde bli det landet som først rettet henvendelse til 
USA angående dette spørsmålet.105  
 
Henstillingen om henvendelse til USA i denne saken ble oversendt Utenriksdepartementet. 
Etter at Utenriksdepartementet hadde samtykket at henvendelse til USA ville være på sin 
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plass, ble saken tatt opp av de norske representantene på Sjøtransportkomiteens møte i Paris 
22-26 november 1957. På møtet der ble det enighet om å drøfte mulighetene med sine 
respektive lands regjeringer om å rette en felles henvendelse til Washington.106 Etter at saken 
så hadde blitt drøftet med Rederiforbundets representant i Washington Øyvind Scott-Hansen, 
og han hadde utarbeidet en note, ble denne forelagt de andre skipsfartslandene på et nytt møte 
i Sjøtransportkomiteen 20-24 mars 1958, der det ble enighet om å jobbe videre med å revidere 
denne for til slutt å komme frem til en felles note som var basert på Scott-Hansens utkast.107  
 
Dette eksemplet viser hvordan Norge og de andre vesteuropeiske skipsfartslandene brukte 
Sjøtransportkomiteen som en viktig arena for å drøfte og koordinere sine standpunkter til en 
bestemt del av den amerikanske skipsfartspolitikken. Europeerne leverte i denne saken 
riktignok ikke en felles note til State Department, men det at alle var koordinerte og 
samstemte gjorde at den påtenkte effekten av det ville bli mye større, enn om for eksempel 
Norge og Storbritannia hadde levert hver sin note uten at innholdet i dem var samstemt. 
Eksemplet viser også at samarbeidet mellom Rederiforbundet og Rederiforbundets 
medarbeider i Washington og norske myndigheter var meget tett. For at norske myndigheter 
skulle kunne rette en henvendelse til USA, var det påkrevd at de hadde den faglige 
ekspertisen som Rederiforbundets tilstedeværelse i Washington bidro med. I tillegg var det en 
fordel at Rederiforbundet hadde et utstrakt samarbeid med rederinæringene i de andre 
vesteuropeiske skipsfartslandene.  
 
3.3 Reorganisering av OEEC til OECD – Norsk krav om at Sjøtransportkomiteen skulle 
bestå 
Sjøtransportkomiteens rolle som et viktig koordinerende og drøftende organ i 
skipsfartsspørsmål ble truet under reorganiseringen av OEEC til Organization for Economic 
Co-Operation and Development (OECD), hvor også USA og Canada skulle være medlemmer. 
I Norge og i den norske rederinæringen var det stor skepsis til at den nye organisasjonen kun 
skulle ha konsultativ status uten at man ga anvisning på at OEECs liberaliseringskode og 
andre gjeldende vedtak skulle føres videre i den nye organisasjonen. Utviklingen ble også 
drøftet på årsmøtet til International Chamber of Shipping (ICS)i London 13. mai 1960. ICS er 
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den fremste internasjonale sammenslutningen av rederiorganisasjoner for ivaretakelse av 
felles interesser innenfor skipsfartssektoren.108  ICS vedtok da en resolusjon mot USAs 
stemme om at det i en ny organisasjon som skulle etterfølge OEEC, måtte være en 
sjøtransportkomite, og at OEECs liberaliseringskode for skipsfartstjenestene måtte 
konsolideres i den nye organisasjonen.109 Både Norge og de andre vesteuropeiske 
skipsfartslandene var skeptisk til forslaget om å svekke skipsfartens posisjon og den Maritime 
Sjøtransportkomiteens rolle i en ny organisasjon, slik USA foreslo i utkastet til statuttene for 
OECD. Skipsfartslandene innenfor OEEC mente at dette forslaget ville føre til at en fra 
europeisk side sto svakere i arbeidet med å bygge ned proteksjonistisk hindre innenfor 
verdens skipsfart.  
 
Fra amerikansk og europeisk hold ble det enighet om en felles løsning på denne konflikten 
som var akseptabel for begge parter. De viktigste prinsippene i Sjøtransportkomiteen ble 
videreført etter reorganiseringen av OEEC til OECD. Da statuttene til den nye organisasjonen 
ble ratifisert 30. september 1961, fortsatte sjøtransportkomiteen å være en realitet også i den 
nye organisasjonen.110 Den ”nye” sjøtransportkomiteen skulle være ansvarlig for å holde 
organisasjonen innformert om viktige utviklinger innen skipsfarten. Sjøtransportkomiteen 
skulle også være ansvarlig for konsultasjoner vedrørende medlemslandenes politikk innenfor 
området, og den skulle fremlegge forslag til rådet i saker hvor dette var nødvendig. I 
statuttene til den nye Sjøtransportkomiteen, er disse uforandret fra den tidligere komiteen, 
med unntak av at deler av disse statuttene ikke kom til å omfatte USA.111  
 
Protestene fra norsk hold mot forslag om nedleggelse av sjøtransportkomiteen illustrerer hvor 
viktig denne komiteen var i forhold til å fremme norske interesser i internasjonal skipsfart. 
Samtidig viser USAs motvilje mot å videreføre Sjøtransportkomiteen at de så på denne 
komiteen som en potensiell trussel for deres lands skipsfartsnæring, og at en videreføring av 
denne komiteen under OECD ville kunne medføre at de måtte legge om sin egen 
skipsfartspolitikk. Dette ville i praksis medført mindre subsidiering og ulike former for 
beskyttelse for den amerikanske flåten mot konkurranse utenfra.  
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3.4 Den norske nasjonalkomité ved The International Chamber of Commerce 
Selv om OEECs sjøtransportkommite på 1950-tallet og fremover lenge var den eneste rene 
internasjonale mellomstatlige organet innenfor skipsfarten, fantes det likevel organisasjoner 
som også, i alle fall indirekte, arbeidet for å fremme en mest mulig fri internasjonal skipsfart. 
Blant dem var ikke-statlige organisasjoner som The International Chamber of Commerce. I 
denne organisasjonen var også Norge og den norske skipsfartsnæringen sterkt representert. 
 
The International Chamber of Commerce (ICC) var en organisasjon der medlemmene ikke 
var stater, men private organisasjoner som for eksempel redere som var tilsluttet 
Rederiforbundet.  
 
Viktige mål for ICC var i følge organisasjonen selv: 
1. Å forenkle toll og transportformaliteter. 
2. Å motarbeide handelshindringer gjennom fjerning av tollmurer og kunstige 
innskrenkninger. 
3. Innføring av ensartet konossement-regler.  
4. Å arbeide for internasjonal beskyttelse av industriell eiendomsrett, patentspørsmål, 
varemerker og lignende.112 
 
ICC var et innflytelsesrikt organ blant annet fordi ICC var anerkjent av De Forente Nasjoners 
Økonomiske og Sosiale Råd (ECOSOC) i konsultativ egenskap, og dermed fikk en 
arbeidsstemme og innflytelse i dette FN organet. Høyt medlemstall var i følge ICC viktig for 
at denne innflytelsen skulle bli størst og tyngst mulig. Kammeret var ment å skulle bli den 
eneste representant for det private næringsliv overfor Det Økonomiske og Sosiale Råd som 
var offisielt anerkjent. Det var viktig at ICCs posisjon og betydning var sterkest mulig, 
spesielt overfor det kommende interstatlige handelsorgan, International Trade Organization, 
som var under drøftelse i London. Den Norske Nasjonalkomite ved Det Internasjonale 
Handelskammer henstilte i denne anledning til Rederiforbundets medlemmer om å slutte seg 
til ICC. Innad i ICC ble det i perioden rett etter krigen tatt opp spørsmål som hadde betydning 
for verdenshandelen. De målene ICC hadde satt seg etter krigen var følgende: 
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1. Å representere den private internasjonale handel, industri, sjøfart, transport og finans. 
2. Å forvisse seg om og gi uttrykk for forretningsopinionen hele verden over. 
3. Å arbeide for en bedring av betingelsene for handelen nasjonene imellom. 
4. Å arbeide for øket forståelse mellom næringslivets representanter i alle land. 
 
På mange måter var ICC på 1950-tallet en viktig organisasjon og sammenslutning av redere 
for å fremme den frie internasjonale skipsfarten. Organisasjonen ble en lobbyist overfor 
regjeringer og myndigheter i de europeiske skipsfartslandene for å påvirke disse regjeringene 
til å bekjempe diskriminerende tiltak innenfor skipsfartsnæringen. Rederiforbundet var i 
denne sammenhengen meget positive til en slik deltakelse. Muligens kan dette skyldes at det 
var et organ der rederinæringen kunne møtes på tvers av landegrensene for å diskutere den 
internasjonale skipsfarten og dermed koordinere sine synspunkter overfor den hjemlige 
politiske administrasjonen i sine respektive hjemland.113  
 
3.5 Den lange veien mot opprettelsen av en verdensomspennende skipsfartsorganisasjon 
Organisasjoner innenfor skipsfarten som hadde et noe mer teknisk formål ble også opprettet 
på 1950-tallet. Dette var blant annet Inter-Governmental Maritime Consultative Organization 
(heretter IMCO). Opprettelsen av denne organisasjonen ble gjenstand for debatt blant verdens 
skipsfartsnasjoner gjennom hele 1950-tallet. FN innkalte derfor til en konferanse i Geneve i 
1948. Under denne konferansen ble grunnlaget for den nye internasjonale 
skipsfartsorganisasjonen som kom til å få navnet IMCO lagt. Imidlertid fikk ikke 
organisasjonen tilstrekkelig stor nok tilslutning til at den trådte i kraft på dette tidspunktet.114 
For at konvensjonen skulle tre i kraft, krevdes det at den skulle tiltres av 21 nasjoner, hvorav 7 
av disse måtte ha mer enn en million bruttotonn hver.115  Tanken bak en interstatlig 
organisasjon av denne typen, var at forbindelsene mellom skipsfartsnasjonene som ble knyttet 
under UMA perioden ikke skulle brytes, og at det burde være en internasjonal organisasjon 
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kun for skipsfartsspørsmål der disse kunne drøftes.116 I utgangspunktet skulle organisasjonen 
ha tre hovedformål.  
 
1. Etter organisasjonens formålsparagraf, skulle IMCO være et forum for samarbeid når 
det gjaldt tekniske spørsmål, internasjonal-privatrettslige konvensjoner og lignende.  
 
2. For det andre skulle IMCO arbeide for at hindre som representerte en skranke for en 
mest mulig fri internasjonal skipsfart skulle fjernes 
 
3. For det tredje skulle organisasjonen, etter IMCO`s formålsparagraf, behandle spørsmål 
vedrørende ”unfair restriktive practises by shipping concerns”117 I praksis ville dette si 
at det kunne klages til organisasjonen over tilløp til kartell-lignende avtaler på 
skipsfartens område.118  
 
Det var kun de momentene som er nevnt ovenfor, som organisasjonen hadde adgang til å 
behandle etter eget initiativ, eller etter forslag fra medlemslandene. Allikevel hadde 
organisasjonen mulighet ta opp andre spørsmål, dersom disse ble forelagt organisasjonen fra 
FN, og da spesielt ECOSOC. I dette ligger også en forbindelse til samarbeidet mellom 
International Chamber of Commerce (ICC) og IMCO, i og med at ICC kunne fremme forslag 
som bidro til en liberalisering av internasjonal skipsfart gjennom ECOSOC. Dermed kunne 
ICC påvirke ECOSOCs forslag til saker som kunne bli behandlet av IMCO.119   
 
Den 12. juni 1950 vedtok FNs økonomiske og sosiale råd en resolusjon hvor rådet pekte på at 
løsningen av en rekke problemer knyttet til internasjonal transport ville reduseres dersom den 
mellomstatlige rådgivende skipsfartsorganisasjonen kunne starte sitt arbeid. ECOSOC 
anbefalte derfor at organisasjonen ble opprettet så snart som mulig.120  
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Pådrivere for en slik organisasjon var i første rekke skipsfartsnasjonenes representanter, 
derunder USA og Storbritannia. Hvorvidt organisasjonen skulle være et alternativ til OEECs 
sjøtransportkommite er vanskelig å si. Men siden initiativet til IMCO ble tatt allerede i 1948, 
på samme tidspunkt som OEEC og Sjøtransportkomiteen trådte i kraft, tyder mye på at IMCO 
skulle fungere parallelt med Sjøtransportkomiteen. Samtidig var Sjøtransportkomiteen 
begrenset til å gjelde mottakerlandene av Marshallhjelp, og koordineringen og samordningen 
av disse landenes skipsfartspolitikk. Det innebar at den geografiske rammen for dette 
skipsfartssamarbeidet var sterkt begrenset. Til tross for at reorganiseringen av OEEC til 
OECD i 1960 førte til at USA og Canada ble medlemmer, forble likevel organisasjonen 
begrenset i forhold til hvor mange av verdens skipsfartsnasjoner som var medlemmer.  
 
3.5.1 Norsk og skandinavisk motstand mot den nye organisasjonens hovedformål 
I utgangspunktet ville det vært naturlig at Norge og de andre Skandinaviske landene ville 
hilse IMCO velkommen. Men disse landene, og spesielt Norge var svært skeptiske til 
opprettelsen av IMCO. En viktig grunn til hvorfor norske myndigheter var svært uvillig til å 
bli med i IMCO var at USA var medlem av denne organisasjonen. Skepsisen fra norsk hold til 
å ha med USA skyldtes nordmennenes frykt for at organisasjonens arbeid med å bekjempe 
proteksjonistiske hindre innenfor internasjonal skipsfart kom til å bli minimalt. Norske 
myndigheter og redere mente at IMCO ikke ville bli noe annet enn en organisasjon for 
drøftelse av tekniske spørsmål innenfor internasjonal skipsfart jfr. punkt 1 ovenfor. Fra norsk 
hold ønsket man dialog med USA angående dette spørsmålet, men da helst gjennom 
Sjøtransportkomiteen og kun med det formålet å drøfte tiltak for bekjempelse av 
proteksjonistiske hindre. Norske myndigheter og redere stilte seg også skeptiske til om det var 
nødvendig med et eget organ for å behandle skipsfartstekniske spørsmål, siden disse 
spørsmålene allerede ble behandlet i eksisterende internasjonale organer.121   
 
De skandinaviske landene og spesielt Norge var også skeptiske til å legge myndighetsområdet 
for behandling av diskrimineringsspørsmålene inn under en internasjonal 
skipsfartsorganisasjon. Bakgrunnen var at markedet etter krigen hadde vært preget av 
knapphet på tonnasje. Dette gjorde at land som historisk sett ikke hadde vært tradisjonelle 
skipsfartsnasjoner hadde bygd opp en egen handelsflåte ved bruk av diskriminerende tiltak. 
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Disse landene ble ofte kalt for befrakternasjoner, i motsetning til for eksempel Norge, som var 
en tradisjonell skipsfartsnasjon.122 Fra norsk hold ble det reist tvil om disse ”nye” 
befrakternasjonene ville gjøre noe som helst for å oppheve proteksjonistiske hindre, i og med 
at de hadde bygd seg opp innenfor skipsfarten ved nettopp å bruke proteksjonistiske tiltak 
som beskyttet sitt eget lands skipsfartsnæring. Eksempler på slike befrakternasjoner var land 
som Panama, Liberia, Honduras og Costa Rica. Norge mente derfor at en internasjonal 
særorganisasjon for skipsfart, hvor tradisjonelle skipsfartsland som f.eks Norge og 
Storbritannia måtte ventes å bli i mindretall, ikke ville gi noen garanti for at 
diskrimineringsspørsmålene ville bli tilstrekkelig behandlet utefra målet om å bygge ned 
hindre for en fri internasjonal skipsfart.123 Norske myndigheter og redere fryktet også at 
diskusjon om spørsmål som regulering av frakter, deling av ruter og kvotesystemer med mer, 
spesielt kunne lede til skadevirkninger for et skipsfartsland som Norge, som hadde liten 
utenrikshandel i forhold til omfanget av ytende skipsfartstjenester.124   
 
Frykten fra norsk hold om at Norge og de andre tradisjonelle skipsfartsnasjonene kom til å 
komme i mindretall i IMCO i forhold til antallet land organisasjonen kom til å få, var 
velbegrunnet. Grunnen var at organisasjonen skulle være åpen for alle skipsfartsnasjoner i 
verden, og siden disse var langt flere en det samlede antallet skipsfartsnasjoner som fantes 
innenfor OEEC, var sannsynligheten for at dette kom til å skje stor. På den annen side burde 
dette ikke ha vært noe argument fra norsk side for ikke å bli medlemmer, snarere tvert imot. 
Som figur 3.1 viser, var Norge det nest største landet innenfor OEEC på 1950-tallet målt i 
tonnasje. Samtidig var Norge den tredjestørste skipsfartsnasjonen på verdensbasis i samme 
periode, kun forbigått av USA og Storbritannia. I lys av dette er det naturlig at norsk 
deltakelse i IMCO ville sørge for at Norge kunne satt en rekke skipsfartspolitiske spørsmål på 
dagsordenen, og samtidig få stor oppslutning om å bekjempe proteksjonistiske tiltak innenfor 
internasjonal skipsfart.  
 
De vesteuropeiske statene var i denne saken av samme oppfatning som Norge: 
Proteksjonistiske hindre for en fri skipsfart burde bygges ned. Samtidig ville Norge gjennom 
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et medlemskap ha muligheten til å påvirke andre fraktnasjoner gjennom en felles internasjonal 
kanal der skipsfartspolitiske spørsmål kunne drøftes direkte med de statene som bedrev en 
proteksjonistisk skipsfartspolitikk, deriblant USA.  Et annet argumentet fra norsk hold mot 
IMCO, var at det ville være vanskelig å komme frem til beslutninger gjennom 
konsensusvedtak, i og med at det ville bli så mange særinteresser og unntak å ta hensyn til, at 
eventuelle felles beslutninger ville bli sterkt utvannet og få liten effekt. Det var stor 
sannsynlighet for at dette kunne skje, likevel synes det som om fordelene for Norge ved å bli 
medlem ville vært større enn ulempene, fordi Norge ved å bli medlem ville ha større mulighet 
for å påvirke land som førte en proteksjonistisk skipsfartspolitikk på en bedre måte ved at det 
da fantes en felles arena der man møttes for å diskutere disse spørsmålene. 
 
Allikevel er den norske skepsisen til organisasjonen forståelig. Det var allerede under Geneve 
konferansen i 1948 grunnleggende uenigheter mellom skipsfartsnasjonene på den ene siden, 
og befrakternasjonene på den andre side angående hva som skulle betraktes som utilbørlig 
proteksjonistiske tiltak for å beskytte egen skipsfart. Fra enkelte befrakternasjoners side ble 
det hevdet at ethvert land måtte ha lov til å gjennomføre nødvendige tiltak for å bygge opp og 
utvikle en handelsflåte slik at den var i stand til å frakte landets egen internasjonale handel. 
Fra skipsfartsnasjonenes side ble det imidlertid fastholdt at statsinngrep som tok sikte på å 
innskrenke den frie adgangen til å konkurrere om frakt av varer, ikke under noen 
omstendighet kunne godkjennes som legitime.125  Som nevnt i kapittel 2, var norsk skipsfart 
en av de viktigste inntektskildene for landet på 1950-tallet. På bakgrunn av dette er den 
skepsisen som rådde blant norske redere og myndigheter til denne organisasjonen forståelig, 
hvis den frie konkurransen innenfor internasjonal skipsfart kom til å bli svekket dersom 
IMCO ble opprettet. Dette var en av hovedgrunnene til at Norge avsto fra å stemme ved 
avstemningen om utkastet til IMCO under Geneve konferansen i 1948.126  
 
Dersom Norge skulle bli medlemmer av IMCO var det et krav fra rederinæringen at deres 
representanter skulle være med som rådgivere under møter i IMCO, til tross for at 
rederinæringen i utgangspunktet var lite villig til å avgi fagkyndig personell til en slik 
organisasjon. Dette tyder på at rederinæringen så det som nødvendig at næringens 
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synspunkter på saker som organisasjonen skulle ta opp, ble tatt i betraktning når beslutninger 
skulle fattes. At skipsfartsnæringen under sterk tvil gikk inn for at IMCO skulle opprettes kan 
tyde på at de så muligheter for at norsk deltakelse i IMCO også kunne ha sine positive sider 
dersom næringen ble representert i den norske delegasjonen. Alternativt kunne næringens 
anbefaling av at Norge ble medlem, skyldes at det åpnet opp muligheten for å moderere 
beslutninger som den norske rederinæringen i utgangspunktet var i mot, slik at de ikke ble 
fullt så ugunstige sett med norske øyne.  
 
3.5.2 Stortinget gir fullmakt til regjeringen for ratifikasjon av IMCO  
Norske myndigheter var gjennom hele 1950-tallet avventende i forhold til om Norge burde 
slutte seg til IMCO. Som nevnt ovenfor, måtte IMCO ratifiseres av 21 land før organisasjonen 
trådte i kraft. Med bakgrunn i usikkerheten om dette kom til å skje, mente den norske 
regjeringen i 1953 at tiden ikke var inne for å ta et definintivt standpunkt for norsk 
tiltredelse.127 Dersom orgnisasjonen ble en realitet, mente regjeringen likevel at Norge burde 
bli medlem. Regjeringen ba derfor i 1953 om en fullmakt fra Stortinget om at den hadde 
myndighet til å melde Norge inn i IMCO uten at saken ble forelagt Stortinget. Kontroll og 
konstitusjonskomiteen mente at det ikke var aktuelt å melde Norge inn i IMCO før 
organisasjonen ble en realitet. At regjeringen søkte ratifikasjonsfullmakt når Stortinget ikke 
var samlet stilte imidlertid komiteen seg positivt til.128  
 
Møtet i Stortinget om fullmakt til regjeringen i forbindelse med ratifikasjonen av IMCO ble 
holdt for lukkede dører. Under møtet fremkom det at dersom IMCO ble ratifisert var det 
viktig for Norge å forsøke å begrense organisasjonens oppgaver fra starten av.129 I debatten 
om saken i Stortinget var Høyres tidligere Stortingspresident Carl Joacim Hambro sterkt 
kritisk til tiltredelse, og mente at regjeringen, dersom den ble presset fra andre vennligsinnede 
stater måtte avstå fra å gi etter for dette presset. Finn Moe (kontroll og konstitusjonskomiteens 
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formann) påpekte på den andre side at de direkte konsekvensene ved å delta ikke kom til å bli 
så negative for Norge. Moe mente at det i IMCOs artikkel 1 fremgikk at IMCO ikke skulle ha 
funksjoner som gjorde at det ble vanskelig for Norge å bli medlemmer av organisasjonen. Et 
annet poeng Moe pekte på var at Norge i denne saken sto overfor et spørsmål om å slutte seg 
til en organisasjon norske myndigheter mente ikke var en direkte fordel for landet. Moe 
påpekte også at det var en fordel å slutte seg til IMCO, fordi Norge kunne stå overfor andre 
tilfeller senere hvor en hadde den aller største interesse av å være med.130  
Til tross for sterk reservasjon og misnøye mot IMCO, samtykket Stortinget til at Norge skulle 
bli medlem, dersom IMCO ble opprettet. Utenriks- og konstitusjonskomiteens innstilling ble 
enstemmig bifalt.131   
 
Tiltredelse av IMCO ble en kinkig sak å forholde seg til for norske myndigheter. Dersom 
Norge valgte å stå utenfor, kunne det medføre at andre skipsfartsnasjoner så på Norge som et 
land som var lite interessert i å diskutere skipsfartspolitiske spørsmål i et stor internasjonalt 
forum. På den annen side, dersom Norge tiltrådte organisasjonen, og organisasjonen i 
fremtiden kom til å fatte vedtak som ikke var forenlige med prinsippet om en mest mulig fri 
internasjonal skipsfart, kunne det oppfattes av andre land som at Norge indirekte aksepterte at 
proteksjonistiske tiltak innenfor skipsfarten var greit. På den måten ville det bli vanskelig for 
Norge ved en senere anledning å kritisere andre nasjoner for diskriminering innenfor 
skipsfartssektoren, dersom man var med i en organisasjon som godtok at slike tiltak fikk lov 
til å utvikle seg. Et tredje moment som ytterlig kompliserte spørsmålet vedrørende deltakelse 
for norske myndigheter, var hensynet til deltakelse i andre internasjonale organisasjoner der 
Norge så det som en fordel å være med. Problemet besto da i at dersom man avsto fra 
deltakelse i IMCO, kunne det gi et inntrykk av at Norge ikke var interessert i multilateralt 
samarbeid innenfor det økonomiske feltet.  
 
Selv om Norge under tvil var villig til å bli medlem av IMCO dersom organisasjonen ble en 
realitet, tyder stortingsforhandlingene om tiltredelse på at norske myndigheter prioriterte 
saken svært høyt. Viktigheten av saken illustreres av at forhandlingene om saken ble holdt for 
lukkede dører. Den aktuelle stortingsproposisjonen vedrørende saken ble også 
hemmeligstemplet. Dette tyder på at regjeringen og Stortinget på det daværende tidspunkt 
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ikke ville gjøre til kjenne hvilke strategier Norge hadde i forhold til tiltredelse av IMCO. Det 
at regjeringen ba om fullmakt til å tiltre organisasjonen dersom den fikk den nødvendige 
tilslutningen fra de 21 medlemslandene i en periode da Stortinget ikke var samlet, viser også 
at det fra norsk hold ble sett på som svært viktig å være med i organisasjonen fra starten av.  
 
I debatten i Stortinget om medlemskap i IMCO, er det interessant å merke seg Finn Moes 
uttalelser om at det er en fordel for Norge å melde seg inn i IMCO selv om det ikke synes å 
være noen umiddelbare positive effekter ved en slik innmeldelse. Argumentet var at det var 
viktig å ikke isolere seg fra resten av Europa når det gjaldt samarbeid på det 
skipsfartspolitiske plan. Ved en senere anledning kunne det komme andre samarbeidsorganer 
der Norge så seg veldig tjent med å bli med, og av den grunn var det ufordelaktig å boikotte 
IMCO, noe som ville gitt inntrykk av at Norge generelt var skeptiske til alle former for 
internasjonalt samarbeid. Dermed hadde regjeringen og Stortinget også et mer pragmatisk syn 
på norsk deltakelse i IMCO, der hensynet til skipsfartsnæringen ikke ene og alene var 
avgjørende for at Norge til slutt valgte å bli med IMCO fra starten av.  
 
Den norske holdningen var at dersom organisasjonen ble en realitet, var det viktig at Norge 
var med fra starten av for å påvirke organisasjonens arbeid. Ironisk nok var et umiddelbart 
norsk medlemskap ikke motivert ut fra målet om å bygge ned proteksjonistiske hindre for 
internasjonal skipsfart. Det var snarere motsatt, fra norsk side så man det som sin viktigste 
oppgave å hindre at organisasjonen fikk noen stor innflytelse på skipsfartspolitiske spørsmål. 
Norge ville begrense IMCOs formål til å omfatte skipsfartstekniske spørsmål fordi man var 
redd for at det norske standpunktet om en mest mulig fri internasjonal skipsfart ville bli 
nedstemt av blant annet USA og andre skipsfartsnasjoner som ikke så på dette som noe 
overordnet mål. Den norske skepsisen er forståelig, i og med at et økende engasjement 
innenfor IMCO vedrørende skipsfartspolitiske spørsmål og det å liberalisere internasjonal 
skipsfart, lett kunne undergrave Sjøtransportkomiteens arbeid for de samme formålene, og at 
denne komiteen da ville miste noe av sin betydning som forum for drøftelse av 
skipsfartspolitiske spørsmål. 
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3.5.3 Ratifiseringen av IMCO 
IMCO trådte i kraft 17. mars 1958, denne dagen ratifiserte Japan konvensjonen, og dermed 
var konvensjonens bestemmelser om at den trådte i kraft når 21 stater hadde ratifisert den 
oppfylt.132 Etter formelt å ha tiltrådt IMCO - konvensjonen den 29. desember 1958, deltok 
Norge på IMCO`s første møte i London i januar 1959. Da organisasjonen tiltrådte hadde den 
30 medlemmer.133  
 
Den sterke norske skepsisen til IMCO anskueliggjør på mange måter tvetydigheten i forholdet 
til norsk deltakelse i det internasjonale skipsfartssamarbeidet på 1950-tallet. Norge ønsket å 
være en pådriver for en liberalisering av skipsfarten gjennom Sjøtransportkomiteen, samtidig 
som man ikke så på IMCO med samme interesse. Dette kan skyldes at norske myndigheter og 
redere ønsket å fremme bekjempelsen av diskriminerende tiltak innenfor sektoren ved å rette 
en direkte henvendelse til det aktuelle landet, isteden for å bekjempe flaggdiskriminerende 
tiltak gjennom IMCO. Norske redere og myndigheter ønsket derfor ikke å binde opp alle 
faglige ressurser til arbeid i mellomstatlige organisasjoner. På den annen side kan det tenkes 
at Sjøtransportkomiteen ble sett på som et tyngre og viktigere organ for å koordinere og 
komme frem til forente beslutninger vedrørende skipsfarten enn det IMCO var. I 
Sjøtransportkomiteen var man færre medlemmer, og dermed var muligens graden av uenighet 
mindre. I tillegg var en rekke av statene som hadde en stor flåte som seilte under 
bekvemmelighetsflagg medlemmer av IMCO.  
 
Den økende graden av utflagging utover på 1950-tallet, og Norges interesse og arbeid for å 
bekjempe denne, bidro muligens også til at IMCO ble nedprioritert av Norge, og at Norge 
heller ønsket å fremme dette problemet gjennom Sjøtransportkomiteen. I tillegg hadde mange 
av protestene fra norsk og europeisk hold mot den amerikanske skipsfartspolitikken på 1950-
tallet sitt utspring i Sjøtransportkomiteen, og medlemslandenes koordinering av sine protester 
og sine reaksjoner mot den amerikanske politikken i denne komiteen. Muligens ville de 
skandinaviske landene at Sjøtransportkomiteen også i fremtiden skulle være det viktigste 
organet for slike protester og en koordinering av disse. Det ble antageligvis fra skandinavisk 
hold sett på som umulig å få til dette gjennom IMCO, på grunn av de mange 
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medlemslandenes særinteresser. Dermed ville felles protester mot for eksempel den 
amerikanske skipsfartspolitikken bli vanskelig.  
 
3.6 Sammendrag 
På 1950-tallet var det tre viktige hovedtemaer som ble gjenstand for konflikt mellom verdens 
skipsfartsland, og som kom til å bli sentrale konfliktområder gjennom hele perioden. 
Konflikten kom til å sentrere rundt problemer som subsidiering av skipsfarten, 
flaggdiskriminering og problemet knyttet til bekvemmelighetsflagg. I tillegg ble USAs 
argument om at landet trengte en stor flåte av forsvars og etterretningsmessige hensyn 
gjenstand for konflikt. Starten på det internasjonale skipsfartssamarbeidet ble utformet i 
kjølvannet av Marshallhjelpen. På mange måter var det Marshallhjelpen som var 
utgangspunktet for det internasjonale skipsfartssamarbeidet, fordi det medførte at OEEC ble 
opprettet, og at det derunder ble opprettet en Sjøtransportkomité. Sjøtransportkomiteen ble en 
viktig arena for å fremme tiltak som tok sikte på å bygge ned proteksjonistiske hindre 
innenfor internasjonal skipsfart. Ulike andre avtaleverk ble også fremmet både av store og 
små skipsfartsnasjoner, men med varierende grad av betydning for ettertiden. USA inntok en 
noe uklar stilling i forhold til hvorvidt de ønsket den internasjonale skipsfartens interesser 
representert i en egen organisasjon. Som nevnt ovenfor var USA en av pådriverne for at 
IMCO skulle opprettes, noe de skandinaviske landene var i mot. Samtidig var USA kritisk til 
en videreføring av Sjøtransportkomiteen innenfor OECD, noe blant annet Norge var en 
pådriver for.  
 
Det viktigste for Norge og norske redere var bekjempelsen av proteksjonistiske tiltak innenfor 
internasjonal shipping. Dersom dette best kunne gjøres gjennom institusjonalisert samarbeid 
valgte man det. Dersom man trodde resultatene ble størst gjennom bilaterale konsultasjoner 
valgte man fra norsk hold den veien. Med bakgrunn i dette ble Sjøtransportkomiteen fra norsk 
hold betraktet som et meget formålstjenlig organ for å bygge ned skrankene for en fri 
internasjonal skipsfart. Samtidig ble IMCO fra norsk hold sett på mer som en organisasjon 
man aller nødigst valgte å bli med i, og en organisasjon som ikke var egnet til å fremme 
norske interesser.  
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Kapittel 4  
Amerikanske utfordringer mot en fri internasjonal skipsfart 
 
 
Norske myndigheter og redere på 1950-tallet var aktive pådrivere for å fremme en fri 
internasjonal skipsfart. Både gjennom bilateral påvirkning, og multilateralt gjennom 
internasjonale organisasjoner og sammenslutninger som Sjøtransportkomiteen i OEEC. USA 
var det landet som representerte det største hinderet i forhold til en liberalisering av 
internasjonal skipsfart sett med norske øyne. De fire områdene som kom til å skape konflikt 
mellom Norge og USA var som vi har sett i kapittel tre, subsidier, flaggdiskriminering, 
problemet knyttet til bekvemmelighetsflagg, samt USAs argument for en stor handelsflåte av 
forsvarsmessige og etterretningsmessige hensyn. I dette kapitlet skal vi gå mer i dybden på 
hvert av disse problemområdene, og se på hvilken bakgrunn de hadde.  
 
I mellomkrigstiden førte USA en isolasjonistisk politikk i forhold til samarbeid med andre 
land. Dette endret seg betydelig etter andre verdenskrig. USA så det nå som svært viktig at de 
europeiske allierte landene kom seg økonomisk sett svært raskt på fote igjen etter krigen. Det 
ble også viktig for USA å bygge ned handelsbarrierer som var til hinder for en fri 
internasjonal handel. Mens USA økonomisk sett etter 1945 altså tok til orde for en 
liberalisering av internasjonal handel, forble amerikansk skipsfart styrt av lover og regler som 
var utarbeidet under den amerikanske isolasjonismen.  
 
Hva var grunnlaget og motivene for at USA baserte sin skipsfartspolitikk på 1950-tallet på en 
skipsfartslovgivning som var utformet under isolasjonismen på 1930-tallet? Hvorfor var de fra 
amerikansk hold forsiktige i forhold til å arbeide for en mest mulig liberal internasjonal 
skipsfart, når man innenfor andre deler av økonomien så på nedbygging av handelshindre som 
svært viktige for økt vekst? For å forstå hvordan amerikansk skipsfartspolitikk ble utformet, 
er det naturlig å starte med å se på hvem som har ansvaret for utarbeidelsen av blant annet 
lovgivningen innenfor skipsfartssektoren, og hvordan maktfordelingen på sentralt nivå var, 
for deretter å se på selve lovene som dannet bakgrunnen for skipsfartspolitikken på 1950-
tallet. 
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4.1 Grunnlaget for den amerikanske skipsfartspolitikken etter 1945 
USA er en forbundsstat eller føderal stat. Kjennetegnet for en føderalstat er at offentlig makt 
ikke er samlet på ett sted, men delt mellom et sentralt (føderalt) nivå og regionale enheter 
(delstater)134 På føderalt nivå i USA ligger den lovgivende makten hos Kongressen. 
Kongressen består av to kamre, Senatet og Representantenes hus. Den utøvende makten blir 
ledet av presidenten. Kongressen og presidenten er folkevalgt, og utleder sin makt fra folket 
hver for seg gjennom uavhengige valgprosesser. De to kamrene i Kongressen, Senatet og 
Representantenes hus er også uavhengige av hverandre.135 For skipsfarten sin del, var de 
viktigste amerikanske institusjonene i tillegg til Kongressen, State Department, og 
Department of Commerce. Herunder lå den offentlige amerikanske skipsfartsadministrasjonen 
Maritime Commission, senere byttet denne navn til Maritime Administration, (MARAD)136  
 
Kongressen sto sentral i utformingen av den amerikanske skipsfartslovgivningen. En av de 
viktigste lovene som dannet grunnlaget for den amerikanske skipsfartspolitikken etter 1945, 
var ”The Merchant Marine Act” av 1936. De lovendringene som kom etter 1936 innenfor 
amerikansk skipsfartspolitikk, var i hovedsak revisjoner av denne loven. Loven var den første 
systematiske formuleringen i fredstid av en amerikansk skipsfartspolitikk.137 President 
Franklin D. Roosevelt ønsket en sterk amerikansk handelsflåte som skulle ha som sitt 
viktigste mål å beskytte amerikansk utenlandshandel i fredstid fra konkurranse fra andre 
skipsfartsnasjoner som kunne true den amerikanske skipsfartens markedsandeler. I tillegg 
skulle den gjøre det mulig for USA å fortsette sin handel i perioder med en potensiell 
kommende verdenskrig. Dersom USA ble involvert i krig igjen, skulle loven sørge for at 
marinen fikk de skipene de krevde, samtidig som USA skulle ha en stor nok flåte til 
kommersielt bruk for å ivareta næringens eksistens.  
 
Siden mesteparten av handelsflåten på denne tiden besto av utrangerte og lite 
konkurransedyktige skip, ble det gjennom denne loven iverksatt et moderniseringsprogram for 
handelsflåten, som blant annet skulle ta opp konkurransen med utenlandske skip. Dette skulle 
bli ivaretatt av The Maritime Comission, som hadde blitt etablert som et uavhengig organ 
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under loven av 1936. Gjennom en tiårsperiode skulle det bygges 50 nye skip hvert år. 
Resultatet av dette ble at det i perioden fra 1939-46 ble bygget 4976 kommersielle skip, eller i 
alt 37,8 millioner brutto tonn ved amerikanske skipsverft.138  
 
For å iverksette og håndheve loven etablerte Kongressen et nytt organ som ble kalt The U.S. 
Maritime Commission. Denne kommisjonen skulle bestå av fem kommisjonærer utvalgt av 
presidenten, med samtykke fra Senatet. Kommisjonen fikk vide funksjoner, blant annet skulle 
den bestemme hvilke type flåte USA trengte, samt planlegge hvordan den skulle bli sikret.139 
På den måten dannet denne kommisjonen retningslinjene for hvordan handelsflåtens størrelse 
kom til å bli i de påfølgende årene. I 1934 ble Public Resolution no.19 vedtatt. Den inneholdt 
bestemmelser om at all fremtidig statsfinansiert eksport skulle transporteres hovedsakelig på 
skip som seilte under amerikansk flagg. Denne resolusjonen ble gjentatt i Merchant Marine 
Act av 1936.  
 
Loven bidro til tre viktige ting: Den etablerte en ny US. Maritime Commission som et 
uavhengig regulerende og planleggende organ med vide fullmakter, inkludert muligheten til å 
påvirke maritim arbeidskraft. Den etablerte et subsidieringsprogram som skulle bistå 
skipsverftene direkte og bidra til å gi rederne mer konkurransemessige riktig prisede skip. 
Samtidig ble det opprettet et subsidieringsprogram som var ment å skulle bistå næringen i å 
imøtekomme konkurranse fra utenlandske redere. Loven dannet grunnlaget for de tre pilarene 
i amerikansk skipsfartspolitikk; kystfart, preferanser, og subsidier.140 Som nevnt ovenfor, fikk 
sammensetningen av Senatet stor betydning for skipsfartspolitikken, i og med at Maritime 
Commisions representanter måtte være godkjent av Senatet. Dersom det var et flertall i 
Senatet som ønsket en mest mulig regulert og beskyttet skipsfart, ville dette også gjenspeile 
den amerikanske skipsfartspolitikken utad. Det var ofte gjennom 1950-årene motsetninger 
mellom State Department og Senatet i forhold til om den amerikanske skipsfarten skulle være 
beskyttet, eller konkurrere på mer frie vilkår internasjonalt.  
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4.1.1 Merchant Ship Sales Act of 1946 
En annen viktig lov for amerikansk skipsfart, som også direkte påvirket norsk skipsfart, ble 
utformet på bakgrunn av krigens ødeleggelser og prioriteringer innenfor skipsfarten. Under 
andre verdenskrig, gikk store deler av flåten til USAs allierte tapt. USA innså at de ble nødt til 
å hjelpe sine allierte med å gjenreise disse statenes handelsflåte. I den forbindelse ble 
Merchant Ship Sales Act vedtatt i 1946. Loven gav tillatelse til salg av krigsbygget tonnasje 
til bestemte priser for hver type klasse av statseide skip. Salget var først og fremst til det 
private amerikanske markedet, men også til allierte stater til en gunstig pris.141 Hensikten med 
denne loven var å selge så mange skip som mulig både til amerikanske redere og til allierte. 
Da loven opphørte i 1948 hadde over 1100 skip blitt solgt til utenlandske redere. I 1950 da 
loven opphørte for amerikanske borgere, hadde 823 skip blitt solgt til amerikanske borgere. 
Mye av dette store salget, skyldtes de gunstige prisene på skipene. De utenlandske kjøperne 
var hovedsakelig redere fra Storbritannia, Panama, Italia, Hellas, Frankrike, Nederland, og 
Norge (i den rekkefølgen).  
 
Loven av 1946 var vellykket av tre grunner sett med amerikanske øyne. Den gav de 
amerikanske myndighetene muligheten til å bli kvitt et stort antall overflødig tonnasje. Det 
erstattet noe av etterkrigstidens kostnader med å bygge opp en stor handelsflåte. I tillegg bidro 
den til at en rekke allierte stater raskere fikk gjenoppbygd sin flåte, noe som igjen bidro til en 
rask gjenoppbygging av disse statenes økonomi.142  Et motiv som ble trukket frem i 
forbindelse med salg av amerikansk tonnasje var at dette skulle redusere ståleksporten til 
skipsbyggingen i andre land.  
 
Loven inneholdt preferanser for de nasjoner som hadde tapt mest tonnasje, og som var mest 
økonomisk avhengig av sin handelsflåte. Alle skip som ikke ble solgt eller befraktet innen 31. 
desember 1947, ble overført til National Defence Fleet og lagt i opplag. For å unngå at 
opplagt tonnasje skulle bli en konstant trussel på fraktmarkedet, ble det fastsatt i loven at skip 
som ble overført til National Defence Reserve Fleet, ikke kunne benyttes til kommersielle 
operasjoner under noen omstendigheter. Ifølge Maritime Commitee, hadde USA ved utløpet 
av 1945 56,8 millioner dvt. fordelt på 5529 skip. USA eide dermed rett etter krigen ca. 
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60 prosent av verdens handelsflåte.143 Norske redere kjøpte i alt 100 krigsbygde skip fra USA. 
Den amerikanske stat som solgte disse skipene, var villig til å gi kreditt for inntil 75 prosent 
av salgssummen med 10 års avdragstid mot den norske stats garanti. Staten garanterte for kjøp 
av 40 skip med den betingelse at kjøperne stillet garanti i norske kroner overfor staten.144  
 
Den amerikanske handelsministeren Averell Harriman uttalte seg i forbindelse med sitt syn på 
amerikansk skipsfartspolitikk i 1947. Dette var første gang etter krigen at et medlem av 
regjeringen uttalte seg om skipsfartspolitikken. Harriman var for salg av flere amerikanske 
skip til utlandet for at andre land skulle kunne tjene flere dollar ved å øke innseilingene 
gjennom økt kontrahering. Handelsministeren foretrakk dette fremfor at andre land skulle 
bygge flere skip, blant annet fordi andre land da kunne samle mer kapital til gjenreisningen på 
andre felter.145 Dette viser at amerikanske myndigheter mente at det var bedre for de allierte at 
den knappe tilgangen de hadde på amerikanske dollar ble brukt til andre 
gjenreisningsoppgaver enn til å gjenreise handelsflåten, siden brukt tonnasje kunne kjøpes til 
en gunstig pris hos amerikanerne.  
 
I kildematerialet tyder det også på at det var et visst press fra amerikanske myndigheter mot 
blant annet Norge i denne saken. I forbindelse med møte i Rederforbundets Rådgivende 
Komité 23. okt 1947 ble amerikansk politikk i forbindelse med Marshallhjelpen drøftet. I det 
hemmelige referatet fra møtet kom det frem at det fra amerikansk hold var planer om å 
innskrenke leveringene av stål for bygging av skip til Europa, og i stedet heller tilby 
krigsbygget amerikansk tonnasje.146 Selv om norske redere kjøpte denne tonnasjen, var de i 
utgangspunktet skeptiske til kjøp av eldre tonnasje fra USA fordi denne tonnasjen var blitt 
sterkt slitt gjennom krigsårene. Slitasjen gjorde at disse skipene ikke var konkurransedyktige 
på det internasjonale markedet. Et argument for å allikevel kjøpe denne tonnasjen, var at den 
var billigere å finansiere enn det kostbare nybyggingsprogrammer var. Dette kan forklare 
hvorfor norske redere valgte å kjøpe deler av denne flåten. Selv om disse skipene ikke var av 
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samme kvalitet som nybygde skip, var kjøp av krigstonnasje i utgangspunktet gunstig både 
for rederne og for norske myndigheter. Norske myndigheter la begrensninger på 
nykontraheringer i utlandet med den begrunnelse at det var dyre investeringer, og at det 
trengtes hard valuta som amerikanske dollar til andre gjenoppbyggingsoppgaver. På grunn av 
dette, var loven fordelaktig også for norske myndigheter, i og med at disse skipene var 
billigere enn bygging av nye skip.  
 
4.1.2 The Cargo Preference Laws 1954 
Etter Korea-krigen var konkurransen fra utenlandske flaggstater som Norge så sterk at mange 
av de amerikanske rederne så seg nødt til å legge sine skip i opplag på grunn av for lav 
inntjening.147 Som nevnt i kapittel tre, skulle Sjøtransportkomiteen i OEEC ha i oppgave å 
påse at 50 prosent klausulen ble overholdt. Det var i The Cargo Preference Act, av 26. August 
1954 at denne klausulen ble inkorporert som et tillegg til Merchant Marine Act. Dette var som 
påpekt i kapittel tre, en lov som gjorde at den nasjonale flåten ble foretrukket ved frakt av 
nasjonale varer.   
 
I følge denne loven, var det to amerikanske handelsflåter. Den største var privateid og styrt, 
den andre var eid av staten og besto av skip som seilte og skip som lå i opplag. De som seilte 
var under kontroll av the Navys Military Sealift Comamand (MSC). De som lå i opplag var 
skip i the National Defense Reserve Fleets som ble administrert og opprettholdt av the 
Maritime Administration. 148 Med andre ord hadde USA en stor flåte som var under kontroll 
av staten, og herunder som en del av landets forsvar og forsvar av allierte stater, i tillegg til 
den privateide flåten. På den ene siden skulle USA forsøke å opprettholde og bedre 
fraktratene for amerikanske skip gjennom lover som hindret konkurranse fra andre stater 
innenfor fraktmarkedet. På den annen side var en stor del av flåten bundet opp av staten som 
ledd i landets militærstrategiske målsetninger. I volum besto den private amerikanske flåten i 
1950 av 1170 skip på i alt 14,1 millioner dvt. Dette var de beste av de mer enn 4000 
krigsbygde handelsskipene. De resterende skipene som ble igjen etter salg til allierte stater, 
ble overført til det nyetablerte National Defense Reserve Fleet.149 The Cargo Preference Laws 
representerte en innstramning av Merchant Marine Act av 1936.  
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Lover fra den amerikanske isolasjonismen i mellomkrigstiden og fremover til 1950-tallet, fikk 
altså vidtrekkende konsekvenser for internasjonal skipsfart etter 1945 ved at de fastla 
betingelsen for frakt av varer til og fra USA. Den amerikanske skipsfartslovgivningen skulle 
beskytte landets skipsfart mot konkurranse fra andre land. Dette bidro til at USAs skipsfart i 
liten grad var styrt etter prinsippene om tilbud og etterspørsel etter skipsfartstjenester. 
Istedenfor ble den amerikanske flåten holdt på et kunstig høyt nivå målt i størrelse. Samtidig 
åpnet lovverket opp for ulike tiltak som kunne beskytte flåten mot konkurranse utenifra, noe 
som igjen bidro til at USA kom i konflikt med andre skipsfartsland som Norge. I 
utgangspunktet kan det virke rart at USA gjennom sin skipsfartslovgivning ønsket å verne og 
beskytte sitt eget lands skipsfart ved hjelp av proteksjonistiske tiltak som USA var den største 
motstander av innenfor den generelle internasjonale handelspolitikken.  
 
4.2 Handelsflåtens betydning som ledd i forsvar og etterretningsvirksomhet 
For å forklare hvorfor USA hadde et juridisk rammeverk for å beskytte og ivareta 
handelsflåtens eksistens, må man se på hva som var amerikanske myndigheters målsetning 
med skipsfartsnæringen. Det var ikke kun hensynet til den økonomiske betydningen 
handelsflåten hadde for landet som lå til grunn for utformingen av USAs skipsfartspolitikk. Et 
annet hensyn spilte også inn, nemlig USAs begrunnelse om at de måtte ha en stor handelsflåte 
fordi denne flåten spilte en viktig rolle i landets forsvar. Forsvars og krisebehov hadde 
generelt sett alltid vært en hovedgrunn for proteksjonistisk og nasjonalistisk politikk, og den 
amerikanske handelsflåten var i denne sammenhengen viktig for transport av varer og 
personell til militære operasjoner, samtidig som den var minst like viktig i 
etterretningssammenheng som øyne utad.150   
 
Handelsflåtens betydning som del av landets forsvar kommer også direkte til utrykk i selve 
lovgivningen. Ifølge Merchant Marine Act av 1936, var det nødvendig for det nasjonale 
forsvaret og utviklingen av amerikansk innenlands og utenlands handel at USA skulle ha en 
handelsflåte som var stor nok til å frakte varene som utgjorde den amerikanske eksporten og 
importen. Denne loven ble til i en periode da den amerikanske proteksjonismen og 
isolasjonismen preget amerikansk politikk overfor omverdenen. Selv om denne politikken var 
mer akseptert på 1930-tallet enn på slutten av 1950-tallet, fortsatte likevel USA å videreføre 
og ekspandere denne politikken, og introduserte delvis nye tiltak som i stor grad brøt med de 
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alliertes politikk på dette området.151 Under U. S Maritime Commission, ble det etter krigen 
nedsatt en Post-War Planning Committee som skulle trekke opp hovedlinjene i den 
amerikanske skipsfartspolitikken. I uttalelsen het det at handelsflåten ikke bare var en ren 
industri, men også et vitalt ledd i landets transportnett, samt et instrument i den nasjonale 
politikk på samme tid. I tillegg ble det påpekt at handelsflåten var et uunnværlig ledd i landets 
forsvar. Konklusjonen var derfor at den amerikanske flåten ikke utelukkende skulle ivaretas ut 
fra et handelspolitisk perspektiv, men måtte også sees i lys av den andre viktige rollen den 
hadde. Komiteen mente at skipsfarten ville få stor betydning for USA i fremtiden, blant annet 
fordi amerikansk deltakelse i arbeidet for kollektiv sikkerhet ville bli svekket om USA ikke 
hadde en stor kommersiell handelsflåte.152 Dette synet ble også forfektet av den amerikanske 
ambassadøren til Norge Frances E. Willis i 1958. Hun bemerket at hensynet til landets og de 
alliertes sikkerhet gjorde at USA måtte ha en relativt stor flåte, og at det var nødvendig med 
subsidier av flåten av den grunn. Hun bemerket i tillegg at USA var omringet av to store 
verdenshav, og at handelsflåten derfor hadde en ekstra viktig funksjon som ledd i landets 
forsvar, fordi USA hadde en så stor kystlinje å overvåke og forsvare ved en eventuell krig. På 
den annen side innrømmet hun at dette var et avvik fra liberaliserings prinsippene som USA 
var en forkjemper for innenfor verdenshandelen.153  
 
USAs allierte i Europa mente at den forsvarsmessige rollen som den amerikanske 
handelsflåten spilte, kunne ivaretas av skipsfartsnasjonene i NATO.154 Dette synet ble støttet 
av president Truman som antydet i en tale til Kongressen i Washington 9. januar 1950 at 
mobiliseringen av handelsflåten burde utformes innenfor rammen av Atlanterhavspakten.155 
Mobiliseringen av USA og de alliertes handelsflåte ble også for en stor del koordinert og 
organisert i samarbeid med de andre NATO landene på 1950-tallet.156 Selv om amerikanerne 
ikke hadde noe imot dette skipsfartssamarbeidet, var de likevel lunkne til å redusere sin 
handelsflåte. Dette gjorde at den amerikanske handelsflåten var langt større enn det som 
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hadde vært naturlig for landet, dersom flåtens størrelse kun hadde vært motivert ut ifra 
handelspolitiske behov. 
 
På dette området skilte USA seg fra Norge i synet på handelsflåtens rolle. Mens det for 
Norges del var viktig med en stor handelsflåte kun av kommersielle årsaker, var 
handelsflåtens betydning som ledd i forsvar og etterretningsvirksomhet den viktigste grunnen 
til at amerikanerne ønsket å opprettholde en stor handelsflåte. Selv om det også for USA var 
viktig å opprettholde en stor handelsflåte av kommersielle årsaker, var likevel forsvars- og 
etterretningsfunksjonen til handelsflåten det viktigste motivet som lå til grunn for utformingen 
av den amerikanske skipsfartspolitikken på 1950-tallet. Dette er også noe av forklaringen på 
hvorfor USA hadde et så omfattende skipsfartslovgivning, som tok sikte på å beskytte og 
legge retningslinjer for handelsflåten.  
 
Mens Norge og de andre europeiske skipsfartsnasjonene så på den amerikanske 
skipsfartslovgivningen som diskriminerende fordi den satte til side prinsippene om fri 
konkurranse om frakt av varer, var den for USAs vedkommende viktig sett fra et 
sikkerhetspolitisk perspektiv, dette gjaldt også for å ivareta de alliertes sikkerhet. Det er derfor 
mulig å se på konflikten mellom Norge og USA innenfor næringen både ut fra et 
handelspolitisk og et sikkerhetspolitisk perspektiv. Norge la primært vekt på det 
handelspolitiske perspektivet med en mest mulig fri skipsfart, mens USA som en av verdens 
to supermakter både hadde et handels- og et sikkerhetspolitisk perspektiv i forhold til å 
opprettholde proteksjonistiske tiltak overfor sin egen handelsflåte. Mye tyder på at det 
sikkerhetspolitiske perspektivet var det overordnede motivet til USA, mens det 
handelspolitiske aspektet var underordnet. Forskjellen i vektleggingen av disse perspektivenes 
betydning gjorde at amerikanerne og nordmennene kom i konflikt med hverandre på dette 
området. På skipsfartsområdet ville en flåte som var bygget på prinsippene om at den skulle 
brukes i krigstid, ødelegge konseptet om en handelsflåte som en bidragsyter til internasjonal 
handel i fredstid. 
 
4.3 Den amerikanske flåtens problemer med omstilling fra krig til fredstid  
Den forsvars- og etterretningsmessige betydningen til handelsflåten kommer også til syne i 
forhold til hvilke skip som handelsflåten besto av, og den tekniske standarden på disse 
skipene. Den amerikanske flåten besto på slutten av 1940-tallet og begynnelsen av 1950-tallet 
hovedsakelig av Liberty og Victory tørrlastskip, i tillegg til T-2 tankere som i utgangspunktet 
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ikke var konstruert for kommersielt bruk. Disse skipene var nyttige under Marshall-perioden, 
og i forbindelse med andre hjelpeprogrammer til de allierte og andre stater. Problemet var at 
amerikansk skipsfart i denne perioden ble utkonkurrert av de allierte statenes 
skipsfartsprogrammer, som bygget større, moderne og mer konkurransedyktige bulk og 
tankskip. Samtidig ble moderne skip også bygget av amerikanske redere i utenlandske 
skipsverft registrert under bekvemmelighetsflagg, og bemannet av utenlandsk besetning til 
lavere kostnader enn om de hadde vært bemannet av amerikanske sjøfolk. Dette for å 
konkurrere om amerikanske fraktrater som var en del av den amerikanske 
utenrikshandelen.157  
 
Hovedproblemet i forhold til andre lands handelsflåter som den norske, var at den 
amerikanske i størrelse var konstruert som om det fortsatt var krigstid, mens den samtidig 
skulle konkurrere om fraktinntekter i fredstid. Dette skulle vise seg å bli en vanskelig 
balansegang for USA på 1950-tallet. Siden mye av den amerikanske handelsflåten var bygget 
før og under andre verdenskrig, klarte ikke amerikanske redere å konkurrere med utenlandske 
handelsflåter som den norske. Et annet moment som ytterligere bidro til at den amerikanske 
handelsflåten sakket akterut i forhold til den norske, var den store tilgangen amerikanske 
redere hadde på krigsbygget tonnasje. På grunn av dette ble det ikke umiddelbart de første 
årene etter krigen startet oppbygging av en mer moderne handelsflåte. Skipene som var 
bygget under krigen var såpass rimelige å kjøpe at det ikke lønte seg med en utstrakt 
nybygging. Resultatet av dette ble at den amerikanske handelsflåten stagnerte, og ble utdatert.  
 
Dette kan anskueliggjøres i konkrete tall. Mellom 1952 og 1969 leverte amerikanske 
skipsverft 329 handelsskip til amerikanske flaggoperatører. Til sammenligning leverte i 
samme periode utenlandske verft i alt 438 skip til amerikanske rederier skip som var registrert 
i en annen flaggstat.158 Som nevnt ovenfor var norske redere skeptiske til å kjøpe 
krigstonnasje fra USA. Samtidig som de norske rederne ville ha en kvantitativ gjenreisning 
etter krigen, ville de også ha en kvalitativ gjenreisning med en moderne handelsflåte. Det at 
norske myndigheter sammen med norske redere satset på å bygge opp en moderne 
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handelsflåte etter krigen, gjorde at de var mer konkurransedyktige på fraktmarkedet enn de 
amerikanske rederne.  
 
Som det fremgår av tabell. 2.2 i kapittel 2 var USA i 1958 ett av de landene som hadde den 
tredje eldste tonnasjen blant de store skipsfartsnasjonene, kun forbigått av Sovjetunionen og 
Spania. Samtidig hadde Norge den nest laveste gjennomsnittsalder med ni år. Kun Liberia 
hadde en yngre flåte enn det Norge hadde på dette tidspunktet. Den amerikanske tonnasjens 
høye alder sammenlignet med den norske, kan altså forklares ut ifra den store andelen av 
USAs tonnasje som ble bygget under krigen. Samtidig som det hadde vært lite nybygging 
etter krigens slutt.  
 
Det er verdt å merke seg at Liberia hadde den yngste flåten. Dette skyldtes at de hadde lavere 
skatter for redere, samt lavere mannskapskostnader enn det de vesteuropeiske 
skipsfartsnasjonene hadde. Det er interessant i denne sammenhengen at store deler av den 
Liberianske flåten på 1950-tallet besto av amerikanske rederes tonnasje. Dette var redere som 
hadde flagget ut på grunn av de høye driftskostnadene i USA. Slik sett er det mer presist å si 
at det var den amerikanske statseide flåten i tillegg til flåten som seilte under amerikansk 
flagg som var bidragsytende til den høye gjennomsnittsalderen i USA. Dersom man hadde tatt 
med den totale flåten eid av amerikanske redere, ville bildet blitt annerledes. På grunn av at 
amerikanske redere hadde en såpass høy alder på sin flåte at de ikke var i stand til å være med 
i konkurransen om fraktratene på det internasjonale fraktmarkedet, var de avhengig av at dette 
ble kompensert for gjennom en betydelig subsidiering fra amerikanske myndigheters side. I 
tillegg til dette ble de også avhengige av preferansetiltak for egen flåte.  
 
4.4 Subsidiering av den amerikanske skipsfarten 
Som nevnt i forrige kapittel, var subsidiering, flaggdiskriminering, bekvemmelighetsflagg og 
det amerikanske kravet om en stor handelsflåte av forsvars- og etterretningsmessige hensyn 
de viktigste hindrene for skipsfarten, som Norge og de andre vesteuropeiske 
skipsfartsnasjonene ønsket å komme til livs på 1950-tallet. Den amerikanske flåten var i 
denne perioden avhengig av subsidier for å kunne møte konkurransen på det internasjonale 
fraktmarkedet. Fra næringens side ble det derfor foreslått endringer i subsidieringspolitikken 
med forslag om å øke subsidiene. For å rettferdiggjøre økte subsidier pekte amerikanske 
redere på økte byggekostnader, samt økte hyrer for sjøfolkene sammenlignet med andre stater. 
Det ble fra amerikanske redere påpekt at den kraftige reduksjonen i kystflåten som krigen 
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medførte, hadde minsket den reserveflåten som landet kunne benytte seg av i kriseperioder. 
Kravet fra rederne var at staten ved økte subsidier skulle skaffe landet en større, mer aktiv og 
moderne oversjøisk handelsflåte.159   
 
Den amerikanske handelsministeren Averell Harriman var i 1947 skeptisk til å øke 
subsidiene, og utrykte at statsstøtten til amerikanske skip ville bli begrenset, og at rederne 
ikke ville få alle ekstrautgiftene sine dekket av staten.160 Dette vakte reaksjoner fra 
amerikanske redere. The National Federation of American Shipping erklærte at amerikanske 
fartøyer ikke kunne konkurrere med utenlandske skip når det gjaldt fraktrater. Dette ble 
fremsatt til en fem-manns rådgivende komité nedsatt av president Truman for å komme med 
forslag til ham angående et fremtidig program for den amerikanske handelsflåten. Det kom 
frem i uttalelsen til komiteen, fra The National Federation of American Shipping, at 
kostnaden til blant annet lønninger var langt høyere blant amerikanske sjømenn enn blant 
norske. Der amerikanske sjømenn tjente 290 dollar i måneden, tjente til sammenligning en 
norsk sjømann 108 dollar.161 Dette illustrerer hvor store kostnadsforskjeller det var i forholdet 
mellom inntekten til amerikanske og norske sjømenn. Høyere hyrer for sjømennene påvirket 
prisen på frakt av varer fordi kostnadene økte. Dette var også en medvirkende årsak til at 
norsk skipsfart var mer konkurransedyktig på det internasjonale markedet enn det den 
amerikanske skipsfarten var.  
 
De amerikanske redernes krav om økt subsidiering av skipsfarten fikk støtte av Senator 
Warren G. Magnusson som i 1949 ledet en komité (heretter Magnusson-komiteen) som uttalte 
til president Truman at den amerikanske skipsfarten var i en ”beklagelig tilstand”162 48000 
sjøfolk var på dette tidspunktet arbeidsledige i USA, og senatoren påpekte at en ny og fast 
shippingpolitikk måtte iverksettes. Fire hovedpunkter ble tatt opp til diskusjon: Det første 
punktet var hvor stor andel av European Recovery Programme -varene burde fraktes på 
amerikansk kjøl. Det vil si de varene som USA gav til de vesteuropeiske statene som ledd i 
gjenoppbyggingen i Europa. Det andre punktet som ble tatt opp var de amerikanske 
militærmyndigheters store beslag på skip og konkurranse om tonnasje med den private 
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shipping, som blant annet ble illustrert av at de væpnede styrker disponerte 360 lastebåter mot 
handelsflåtens 343. Det tredje punktet dreide seg om registreringen av amerikanske båter i 
Panama for å unngå amerikanske skatter og sjøfartsbestemmelser. Det fjerde punktet 
omhandlet komiteens forslag om at en større andel av flåten skulle flagges ut for å møte 
konkurransen fra blant annet Norsk skipsfart. 163 
 
Det er interessant å merke seg det siste punktet. En større andel av amerikanske skip som 
seilte under bekvemmelighetsflagg ville bety at den eksisterende amerikanske flåten som 
fortsatt seilte under amerikansk flagg ble enda mindre konkurransedyktig, i og med at skip 
som seilte under bekvemmelighetsflagg ofte opererte med lavere fraktkostnader enn skip som 
ikke gjorde det. Dermed ville amerikanske redere som ikke hadde flagget ut møte enda større 
konkurranse fra utlandet, selv om deler av den utenlandske flåten var eid av amerikanske 
redere.  
 
4.4.1 Ulike typer subsidiering av den amerikanske skipsfarten 
Magnusson-komiteens forslag var en av årsakene til at det i årene etter 1949 ble en utstrakt 
subsidiering av amerikansk skipsfart. Konkret artet denne subsidieringen seg på tre 
forskjellige måter.  
1. Direkte subsidiering til skipsredere. Denne var begrenset til å gjelde innenfor visse 
linjer som av Maritime Commission ble ansett for å være av særlig betydning for 
landets forsvar og utenrikshandel, der konkurranse med utenlandske linjer gjorde 
subsidieringen nødvendig. Driftssubsidiene ble gitt særlig med tanke på å kompensere 
de amerikanske redere for forskjellen i hyrenivået på amerikanske og utenlandske 
skip. Denne kompensasjonen utgjorde mellom 60 og 70 prosent av de totale 
driftssubsidiene. Amerikanske myndigheter kompenserte også for forskjellen mellom 
europeiske og amerikanske rederier til forpleining om bord, vedlikehold, reparasjoner 
og assuranse.164  
 
2. Av enda større omfang enn driftssubsidiene var subsidier som ble gitt til rederne for 
dekning av skipsbyggeprisene i USA. Disse prisene var høyere enn det de var ved 
mange andre verft rundt omkring i verden. Denne subsidieringen ble begrenset til 50 
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prosent av kontraktsummen. I tillegg kom subsidiering til montering av teknisk utstyr 
som var av forsvarsmessig betydning.  
 
3. En annen form for subsidier enn de tidligere nevnte, oppsto idet amerikanske 
myndigheter lot rederiene få låne penger av myndighetene til 3,5 prosent rente for 
dekning av sine kapitalinnskudd i skipene. Hjemmelen for dette fantes i Title V i 
Merchant Marine Act av 1936, som gav Maritime Administration (MARAD) adgang 
til å gi pantelån for 75 prosent av den del av byggeprisen rederiet ikke fikk tilskudd 
for. Dette resulterte i at ved utgangen av budsjettåret 1956/57, satt Maritime 
Administration inne med panteobligasjoner for 218.565.000 $ av denne type.165  
 
Bak kravet om økt subsidiering sto, som vi har sett, i første rekke amerikanske rederier og 
skipsverftsinteressene. I tillegg hadde sjømannsorganisasjonene tatt til orde for statsstøtte til 
handelsflåten fordi de fryktet at ledigheten blant sjøfolkene i landet ville øke dersom staten 
ikke grep inn. Felles for dem var at de alle fremhevet den forsvarsmessige betydning av en økt 
aktiv amerikansk handelsflåte, og brukte dermed marinen som en viktig faktor i kampen om 
subsidieringen.166 Dette kommer klart til utrykk i talen general Philip B. Fleming, formannn 
for Maritime Commission, holdt på årsmøtet for The American Federation of Labour. I talen 
het det:  
 
”We have learned twice within our time what the Merchant Marine means to this Country in time of 
war. Our military leaders agree that merchant shipping is an absolutely essential and concomitant part of 
our national defense establishment”  
 
Videre het det: 
 
“Only by providing American flag shipping services on the essential trade routes of the world can we 
guarantee to American travelers and shippers dependable schedules and reasonable fares and freight 
rates. Most important of all, only by keeping our  Merchant Marine going in peacetime can we expect to 
mobilize its ships and manpower as a ready force in time of war.”167 
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Dette viser at ulike aktører innenfor den amerikanske skipsfartsnæringen spilte direkte på 
forsvars- og etterretningsfunksjonen som flåten hadde når de skulle argumentere overfor 
Kongressen for hvorfor den amerikanske skipsfarten trengte økte subsidier. Dette var 
fordelaktig siden det sannsynligvis var lettere for Kongressen å akseptere en økning i 
subsidiene på bakgrunn av forsvarsmessige behov, enn dersom dette kun skulle forsvares på 
bakgrunn av hensynet til næringens inntjening isolert sett.  
 
Imidlertid hadde ikke den amerikanske administrasjonen kun skipsfartspolitiske hensyn å ta. 
Det vakte oppmerksomhet i skipsfartskretser at Truman i sitt budsjettbudskap til Kongressen i 
Washington 9. Januar 1950 under avsnittet om skipsfarten anbefalte at subsidieringsnivået 
innenfor skipsfarten skulle holdes på et minimumsnivå for å lette byrden for 
skattebetalerne.168 Samtidig var forsiktigheten rundt uttalelsene også knyttet til at den 
amerikanske administrasjonen ikke ville sparke beina under landets skipsfartssektor, og 
dermed sette næringen i en vanskelig økonomisk situasjon. Den amerikanske skipsfarten ble 
derfor i perioden 1947-51 gitt ca 123 millioner dollar i subsidier for å dekke differansen 
mellom amerikanske og utenlandske driftsutgifter.169 Samtidig viser president Trumans 
uttalelser at myndighetene også hadde andre hensyn å ta enn hensynet til skipsfartssektoren 
alene. De amerikanske bøndene og den amerikanske eksportindustrien var skeptiske til den 
amerikanske subsidieringen av skipsfarten. Disse to gruppene led under de høye fraktratene 
som amerikanske redere opererte med. Økte subsidier ville dermed bety enda høyere 
kostnader for frakt av varer fra USA. Dette var amerikanske myndigheter fult klar over, og 
dette gjorde også at de ikke var ukritiske til subsidieringen av den amerikanske skipsfarten.  
 
Det var heller ikke en entydig holdning i den amerikanske opinionen om at 
subsidieringspolitikken var riktig. Tidsskriftet The Minneapolis Star uttrykte i en artikkel i 
avisen 12.10.1949 at de støttet norsk skipsfart i deres kritikk av den amerikanske 
skipsfartspolitikken. I artikkelen ble det påpekt at det var mange områder hvor USA var 
ledende og dominerende når det gjaldt produksjon av varer og tjenester, men at det innenfor 
skipsfarten var motsatt. Der var næringen avhengig av støtte og subsidier fra den amerikanske 
stat, samtidig som shipping ikke var en spesielt viktig del av den nasjonale økonomien. 
Samtidig fremholdt tidsskriftet at shipping var svært viktig for Norge, Storbritannia og andre 
skipsfartsstater som en stor inntektskilde til staten. De mente derfor at Maritime Commission 
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tok feil når de tok til orde for å gjenskape USAs overlegenhet innenfor næringen som den 
hadde hatt under krigen. De mente også at det var liten grunn til å benytte argumentet om at 
flåten trengtes i tider med krig og ufred, siden USAs nærmeste allierte hadde store 
kommersielle handelsflåter til å gjennomføre blant annet etterretningsoppdrag. I tillegg var 
det svært kostnadskrevende for USA å subsidiere en industri som kunne bli ivaretatt av andre 
nasjoner til lavere kostnader, og det var også i strid med gjenoppbyggingsprogrammet i 
Europa.170 Dette understreker at det ikke var et entydig positivt bilde på 
subsidieringspolitikken innad i USA, det var også forståelse for norsk og europeisk motstand 
mot subsidieringspolitikken. Likevel var subsidiene til skipsfarten kun et av flere virkemidler 
som amerikanske myndigheter brukte for å beskytte handelsflåten mot konkurranse fra andre 
land.  
 
4.5 Amerikansk flaggdiskriminering og 50 prosent klausulen.  
Ved siden av subsidiering av handelsflåten ble flaggdiskriminering tatt i bruk for å skjerme 
den amerikanske handelsflåten mot konkurranse fra utenlandske redere. Grunnen til dette kan 
også føres tilbake til det amerikanske hensynet om at landet trengte en stor flåte som del av 
landets forsvar. I sin generelle betydning vil flaggdiskriminering si at en regjering iverksetter 
tiltak som danner restriksjoner for den friheten næringslivet har til å velge skip til frakt av 
varer på eget grunnlag.171 Flaggdiskriminering må ikke forveksles med subsidier. Mens 
subsidieringen av handelsflåten var direkte økonomisk støtte, grep flaggdiskrimineringen 
direkte inn og reduserte utenlandske rederes mulighet til å konkurrere om frakt av varer.  
 
Problemet knyttet til flaggdiskriminering var et tema som ble hyppig diskutert i 
Sjøtransportkomiteens møter. På møtet i Sjøtransportkomiteen i Paris 19-24 mars 1953 
diskuterte komiteen flaggdiskriminering på generell basis.  
 
 
De forskjellige tilfellene av flaggdiskriminering kan ifølge komiteen deles i tre geografiske 
hovedgrupper:   
 
1. Flaggdiskriminering innen medlemslandene (i OEEC).  
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2. Flaggdiskriminering mellom medlemsland, og ikke – medlemsland.  
3. Flaggdiskriminering mellom ikke-medlemsland.172  
 
Flaggdiskrimineringen var i sin helhet rettet mot det som ble beskrevet som ”cross traders”. 
Dette utrykket er en betegnelse på skip som ikke var engasjert i transporter til og fra USA. 
Norge var i dette henseende den største ”cross trader” eller tredjeland. 90 prosent av den 
norske flåten på 1950-60 tallet gikk utelukkende i trafikk mellom fremmede havner.  
En spesiell type flaggdiskriminering var knyttet til statsimport og eksport. Det vil si der staten 
selv overtok import og eksport av varer, opprettet monopoler, etc. Resultatet ble at denne type 
diskriminering sterkt innskrenket utenlandske skips adgang til å delta i transportene. Omkring 
50 land drev med flaggdiskriminering på 1950-tallet, der USA var den fremste representanten 
for denne virksomheten.173  
 
Sjøtransportkomiteens arbeid for å motvirke flaggdiskrimineringen internasjonalt kom for en 
stor del til å rette seg mot å bekjempe den amerikanske flaggdiskrimineringen fordi USA var 
det største landet i verden målt i tonnasje som drev med dette. Derfor ble det viktig for 
Sjøtransportkomiteen å forsøke å påvirke USA til å endre denne politikken. Både fordi den 
var skadelig for den frie konkurransen innenfor internasjonal skipsfart, men også fordi den 
kunne danne presedens for andre stater slik at de kunne adoptere den amerikanske politikken 
innenfor dette området.  
 
I forhold til USA, utgjorde femti prosent - klausulen en viktig del av det som var den 
amerikanske flaggdiskrimineringen på 1950-tallet. En sak var at USA benyttet seg av 
skipningsklausuler som femti prosent klausulen for skipning av marshallvarer og skipning av 
varer i forbindelse med andre hjelpeprogrammer. Noe annet var at det i Senatet i perioden 
etter Marshallhjelpens slutt var representanter som tok til orde for at femti prosent klausulen 
burde inkorporeres som en permanent del av den amerikanske skipsfartspolitikken. I 1953 ble 
det fra amerikansk side av Senator Butler startet høringer angående revisjon av den 
amerikanske Merchant Marine Act av 1936.  
 
I lovforslaget fra senator Butler, som senere fikk navnet Butler-Bill, het det at ikke bare 
hjelpesendinger, men alle statsfinansierte laster og laster finansiert av private banker, der 
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statseide amerikanske banker sto bak som garantist for lånene i hovedsak skulle fraktes på 
privateide amerikanske skip. Dersom amerikanske skip ikke var tilgjengelige, skulle inntil 50 
prosent befraktes på mottakerlandets skip. Dette innebar en sterk skjerpelse av de 
amerikanske preferansetiltakene, og ville også innebære at preferansebestemmelsene ble gjort 
permanente. Til nå hadde de bare vært av midlertidig art i forbindelse med 
hjelpeprogrammene. Forslaget fra senator butler gikk ut på at amerikanske skip i prinsippet 
skulle ha 100 prosent, men minimum 50 prosent av alle skipninger i forbindelse med 
amerikanske statslån og garantirammer til utlandet. Utenlandske skip skulle ikke involveres i 
disse fraktene, dersom det fantes amerikanske skip tilgjengelige. Forslaget skulle inkorporeres 
i Merchant Marine Act av 1936.  
 
Da forslaget til en revisjon av Merchant Marine Act kom opp i 1953, protesterte Storbritannia, 
Norge og de andre landene i Sjøtransportkomiteen mot dette, uten å gjøre spesielt inntrykk på 
de som hadde fremsatt forslaget. Norske myndigheter og redere mente lovforslaget ville føre 
til en fordyring i transport av varer sjøveien, fordi det resulterte i en uhensiktsmessig bruk og 
utnyttelse av verdensflåten. Samtidig påpekte europeerne farene ved at disse typer klausuler 
kunne spre seg til andre skipsfartsnasjoner.174 Protesten førte imidlertid ikke frem og før 
Kongressen ble oppløst sommeren 1954, ble det vedtatt en rekke nye lovbestemmelser med 
forskjellige støttetiltak for amerikansk skipsfart og skipsbyggingsindustri. Fellesbetegnelsen 
for disse var ”The Cargo Preference Laws”175, der en av disse lovbestemmelsene var ”Butler - 
Bill”.176 Lovforslaget fra senator Butler ble endret på en del punkter før det ble vedtatt. Blant 
annet var bestemmelsen om at amerikanske skip i prinsippet skulle ha 100 prosent av lastene 
tatt bort. I tillegg var høringer for å finne ut om amerikanske skip var tilgjengelige fjernet. 
Lovforlaget som ble vedtatt innebar at tredjelands skip ville komme på linje med andre lands 
skip.177  
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4.5.1 Amerikansk kritikk mot innstrammingen av 50 prosent klausulen 
Selv om den amerikanske administrasjonen ikke kom med direkte innvendinger til 
Kongressens innstramninger i den amerikanske preferanselovgivningen, medførte vedtaket 
reaksjoner innad i administrasjonen. En av representantene i State Department, Deputy 
Assistant Secretary for Economic Affairs, Thorsten V. Kalijarvi, uttrykte i 1954 stor 
bekymring for de negative konsekvensene denne nye lovgivningen kom til å få for den 
amerikanske økonomien som helhet. Dette gjaldt spesielt hvordan en strengere lovgivning 
kom til å få konsekvenser for næringslivets konkurranseevne overfor utlandet. State 
Department var i utgangspunktet i mot 50 prosent klausulen og fryktet at det etter vedtakelsen 
av ”Butler-Bill”, ville bli enda vanskeligere å forsvare 50 prosent klausulen overfor 
utenlandske aktører, siden denne da ville få utvidet betydning og effekt.178 State Department 
ønsket i utgangspunktet en mest mulig fri kommersiell skipfart uten reguleringer fra 
amerikanske myndigheters side, likevel gjorde sammensetningen i Kongressen at flertallet der 
ønsket en innstramning i retning av en mer proteksjonistisk skipsfartspolitikk, noe som gjorde 
at kritikk fra State Department hadde liten effekt på beslutningene som ble fattet.  
 
Begrunnelsen for at Eisenhower 26. august 1954 godkjente tillegget til Merchant Marine Act 
av 1936, section 901, eller den såkalte ”Butler-Bill”, var ifølge Presidenten hensynet til at 
USA var nødt til å ha en stor handelsflåte fordi dette utgjorde den fjerde pilaren i landets 
forsvar ved siden av luft, hær og sjøforsvaret. For Eisenhower var Butler-Bill en 
manifestering av den praksisen USA hadde fulgt innenfor tildelingen av frakter i en årrekke, 
forskjellen nå var at denne praksisen ble lovfestet. Presidenten var likevel bekymret dersom 
det ble benyttet amerikanske fartøy til skipninger under hjelpeprogrammer der det ikke til da 
hadde vært naturlig at amerikanske fartøyer deltok. Presidenten fryktet at dette kunne øke 
kostnadene til hjelpeprogrammene, samt at det kunne skade konkurranseevnen til det 
amerikanske jordbruket, ved at disse varene ble dyrere på det utenlandske markedet.179  
Med andre ord var Eisenhower på den ene siden tilhenger av en innstramning av 
skipsfartslovgivningen som 50 prosent klausulen medførte, på den annen side, hadde han også 
hensynet til andre næringer som bøndene å ta hensyn til. Likevel valgte hensynet til 
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skipsfarten tyngst, noe som gjorde at det ikke var aktuelt å bruke presidentens vetorett når 
lovforslaget ble vedtatt i Kongressen.  
 
Innstramningene i femti prosent klausulen fikk betydning både for Norge og de andre 
vesteuropeiske skipsfartslandene, og for det amerikanske næringslivet.  
I Sjøtransportkomiteen ble det i etterkant av vedtakelsen av Cargo Preference Laws utrykt stor 
bekymring for denne innstramningen i den amerikanske skipsfartslovgivningen. Det ble 
hevdet at dersom maritime stater ikke kunne selge sine shippingtjenester på et fritt grunnlag 
gjennom fri konkurranse, ville deres grunnlag for å handle utenlands bli forminsket fordi 
prisene på frakt av varer da ville ligge høyere enn om det hadde vært fri konkurranse på 
fraktmarkedet. Samlet sett vil man dermed bruke mer penger på frakt av varer, istedenfor å 
bruke penger til handel med andre land. Samtidig kunne den utvidede bruken av 
flaggdiskriminerende tiltak føre til en innskrenkelse i muligheten til å få fraktet varene til 
andre land, fordi lastene da var bundet opp til å bli fraktet på bestemte skip, noe som kunne 
resultere i at varene ikke kom frem så raskt som de kunne, eller at de ikke kom frem i det hele 
tatt, hvis det ikke var skip tilgjengelige.180  
 
Som president Eisenhower også var bekymret for, kunne økt proteksjonistiske tiltak innenfor 
skipsfarten slå tilbake på det amerikanske næringslivet. Statistikk viser at andelen 
amerikanske bønder som skipet sine eksportvarer på amerikansk kjøl sank i perioder der 
amerikanske myndigheter tillot utstrakt flaggdiskriminering. Økte fraktpriser betydde at 
bøndene enten måtte senke sin fortjeneste ved eksport av varene for å betale for økte 
fraktkostnader, eller at denne kostnaden ble lagt over på kjøperne. Dersom prisene på varene 
ble hevet, risikerte bøndene at utenlandske kjøpere valgte å importere varene fra bønder i 
andre land til en billigere pris.181  
 
En indirekte konsekvens av at europeiske redere fikk redusert sin tilgang til det amerikanske 
markedet, var at det økte konkurransen mellom europeiske redere på andre fraktmarkeder, noe 
som igjen bidro til å senke fortjenesten. Foruten tap av fraktinntekter, medførte lovgivningen 
også økende administrative konsekvenser for Norges del. Rederiforbundet måtte etter 
innstrammingen i den amerikanske lovgivningen opprette et eget kontor i New York som 
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kunne påse at norske skip ikke transporterte mer enn det 50 prosent klausulen tillot på norske 
skip. På den måten rammet innstramningen i den amerikanske lovgivningen norsk skipsfart i 
dobbel forstand.  
 
Et eksempel på hvilken effekt den utvidede bruken av 50 prosent klausulen fikk utover på 
1950-tallet, var i forhold til avtalen om bomullskipninger fra USA til Japan. Japan hadde tatt 
opp et lån i en amerikansk bank som igjen hadde den statseide Export-Import banken som 
garantist for lånet. Rederiforbundets hovedargument i denne og lignende saker, var at når 
Export-Import banken garanterte et lån som var finansiert av private amerikanske banker var 
dette ikke det samme som at lånet var finansiert med offentlige midler, mens USA i denne 
saken var av en annen oppfatning.182 Problemet var at Export-Import banken ikke var den 
direkte kreditoren for det japanske lånet, men kun sto som garantist overfor de aktuelle 
privateide bankene som gav lånet til Japan. Under et møte i Sjøtransportkomiteen 23. mars 
1954, ble det enighet om at dette ikke var rettferdig av USA å påberope seg frakt av varer 
under 50 prosent klausulen når det ikke var snakk om hjelpesendinger lenger, og at en protest 
overfor USA i denne saken var påkrevd.183  
 
Den norske misnøyen i forhold til fraktpreferansene ved bomullslånet til Japan kom til uttrykk 
i forbindelse med kjøp av overskuddsvarer fra USA. På grunn av at USA på midten av 1950-
tallet hadde opprettet særskilte programmer for disponering av de såkalte overskuddslagre av 
jordbruksvarer, ble de vesteuropeiske statene tilbudt å kjøpe disse varene til en meget gunstig 
pris, og med svært fordelaktige betalingsvilkår for kjøperne, blant annet ved at de kunne 
betales for i lokal valuta istedenfor i dollar.184 På bakgrunn av Butler-Bill, og dens følger for 
bomullsskipningene til Japan, avslo Norge høsten 1954 et tilbud om kjøp av disse 
overskuddsvarene på grunn av betingelsen om at 50 prosent skulle skipes med amerikanske 
skip. Dette gjorde Norge til det første landet som på den måten demonstrerte mot de utvidede 
amerikanske preferansebestemmelsene. Det norske standpunktet vakte stor oppsikt, men 
møtte også stor forståelse i vesteuropeiske skipsfartskretser. Danske myndigheter som 
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tidligere tross protester fra shippinghold gikk med på et slikt kjøp av overskuddsvarer fra 
USA, fulgte opp Norges eksempel, og avslo et tilbud på 7,7 millioner dollar.185   
 
Avtalen USA tilbydde Norge om kjøp av overskuddsvarene var meget gunstig, og deler av 
den var å betrakte som en gaveforsendelse. Samtidig hadde Norge på denne tiden stort behov 
for de varene som ble tilbudt. I utgangspunktet ville dette ha vært en ”vinn-vinn” situasjon for 
begge parter dersom det ble inngått en avtale. Likevel valgte Norge å takke nei til tilbudet. 
Det er interessant å merke seg her at de ufordelaktige skipningsbetingelsene for norsk 
skipsfart var avgjørende og eneste grunn til at regjeringen takket nei til tilbudet fra USA.  
 
Dersom en ser saken fra amerikansk hold, var det neppe rart at de krevde at femti prosent 
klausulen skulle opprettholdes for skipning av denne type varer, siden prisen på varene var 
svært fordelaktig for mottakerlandet, og en stor del av varene i praksis var rene 
gaveforsendelser. I lys av dette var det ikke urimelig at USA ønsket å tjene noe på selve 
transporten. Samtidig var det norske avslaget også forståelig. Dersom den norske regjeringen 
hadde takket ja til tilbudet, ville den i praksis ha godkjent den innstramningen som hadde 
funnet sted i amerikansk skipsfartspolitikk gjennom vedtakelsen av Cargo Preference Laws i 
1954. Samtidig var det muligens også viktig for Norge, som den nest største 
skipsfartsnasjonen i Vest-Europa ved siden av Storbritannia, å være foregangsland i forhold til 
å rette konkrete protester mot den amerikanske skipsfartspolitikken. Det er allikevel naturlig å 
stille spørsmålstegn ved om norske myndigheter faktisk trodde at de kunne få Kongressen til å 
endre sin lovgivning ved slike protester. Mye kan tyde på at de norske protestene var 
prinsipielt motiverte, og at det var for å markere avstand fra den amerikanske 
skipsfartspolitikken.  
 
Det er også i denne sammenhengen naturlig å stille spørsmålet ved hvor store de negative 
konsekvensene egentlig var for norske redere på grunn av den amerikanske subsidierings- og 
fraktpreferansepolitikken. Statistikk viser at den norske tonnasjen økte jevnt i hele perioden 
fra 1948-60, noe som tyder på at norske redere klarte å ekspandere til tross for en 
proteksjonistisk amerikansk skipsfartspolitikk.186 Men sannsynligheten er stor for at den 
norske tonnasjen ville økt enda mer dersom USAs skipsfartspolitikk hadde vært på linje med 
Norges og de europeiske landenes skipsfartspolitikk. 
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Synet på subsidiering og flaggdiskriminering illustrerer også noe av forskjellen mellom 
amerikansk og norsk skipsfart på denne tiden. Der norske redere ønsket minst mulig inngripen 
innenfor skipsfartssektoren i frykt for at statlige reguleringer kunne redusere muligheten for 
mest mulig inntjening, så amerikanske redere det som avgjørende at skipsfartsnæringen fikk 
mest mulig økonomisk støtte og statlig beskyttelse for å overleve. Dette er også en viktig 
forklaring på spenningene og motsetningene innenfor skipsfarten mellom Norge og USA i 
denne perioden. Samtidig er det i et større perspektiv mulig å forstå kravet fra USA 
opprettholdelsen av femti prosent – klausulen ved hjelpesendinger, i og med at dette enten var 
gavesendinger fra USA eller lån gitt fra USA til sine allierte for å sikre gjenoppbyggingen av 
Vest-Europa etter krigen.  
 
Totalt mottok de vesteuropeiske landene over 12,5 milliarder dollar fra USA i perioden 1948-
52.187 I lys av dette er det forståelig sett fra et amerikansk perspektiv at USA ønsket å benytte 
egen flåte til frakt av disse varene som ledd i å sikre inntjeningen til amerikansk skipsfart. På 
den annen side ble det vanskeligere for USA å forsvare at 50 prosent - klausulen skulle gjelde 
for frakt av varer som var finansiert med lån fra amerikanske banker. Dette hadde ikke noe 
med hjelpesendinger å gjøre, men var kun lån, noe som gjør det forståelig at norske redere og 
myndigheter var svært kritiske til denne innstramningen i den amerikanske 
preferansepolitikken. Det er likevel et paradoks at USA ved å subsidiere flåten og å bruke 
flaggdiskriminerende tiltak for egen flåte, representerte en proteksjonistisk holdning i forhold 
til konkurranse fra andre land innenfor denne sektoren, mens de innenfor den generelle 
handelspolitikken var en aktiv pådriver for liberaliseringen av verdenshandelen med minst 
mulig statlig regulering og hindre for den frie konkurransen.   
 
Muligens var innstramningen i den amerikanske preferansepolitikken gjennom vedtakelsen av 
Cargo Preference Laws vel så mye var motivert ut ifra handelsflåtens funksjon som ledd i 
landets forsvar, og det å sikre denne funksjonen, som det var å ivareta og sikre den 
økonomiske eksistensen til handelsflåten. Fordi USA både hadde et forsvarspolitisk og et 
handelspolitisk motiv for å opprettholde en stor handelsflåte, ble dette to uforenlige mål som 
kom i konflikt med den norske skipsfartspolitikken.188  
 
                                                 
187
 Knut Einar Eriksen & Helge Ø. Pharo 1997. Norsk utenrikspolitisk historie. Bind V. Kald krig og 
internasjonalisering 1949-1965. Oslo: Universitetsforlaget. s 123 
188
 Se kapittel 3.2 s. 45 for en nærmere redegjørelse for disse konfliktområdene.  
 86 
Fra norsk side var det vanskelig å fatte at det skulle være andre interesser enn hensynet til en 
mest mulig fri internasjonal skipsfart som burde være gjeldende innenfor skipsfartssektoren. 
Norge hadde ikke noen forsvarspolitiske motiver for å opprettholde en stor handelsflåte, og av 
den grunn ikke behov for å beskytte handelsflåten mot konkurranse utenfra. Det var snarere 
slik at norske redere ønsket minst mulig innblanding og lovregulering fra myndighetenes side. 
De lovene som skulle gjelde for skipsfarten sett fra norske rederes ståsted, var det frie 
markedets selvregulerende mekanismer, mens det for amerikanske redere i langt større grad 
var viktig å sikre sin nærings eksistens gjennom eksplisitt lovgivning.  
 
4.6 Tiltagende utflagging på 1950-tallet 
Det var ikke bare den amerikanske subsidie og preferansepolitikken som skapte uro blant 
Norge og de andre vesteuropeiske skipsfartsnasjonene på 1950-tallet. Dette tiåret var også på 
mange måter en brytningstid for skipsfarten. Ikke minst gjaldt dette spørsmålet og 
problematikken rundt flaggstattilhørighet. En stadig større andel av verdens handelsflåte seilte 
under såkalt bekvemmelighetsflagg. Betegnelsen bekvemmelighetsflagg ble vanligvis brukt 
for å beskrive flaggstater som Panama, Liberia, Honduras og Costa Rica, som gjennom sin 
nasjonale lovgivning gjorde det fordelaktig for utenlandske redere å registrere sine skip under 
disse landenes flagg. Betegnelsen ble også benyttet av arbeidstakerorganisasjoner om land 
som tillot registrering av utenlandske skip for å oppnå lavt lønnsnivå med lav eller ingen skatt 
eller avgift til flaggstaten. De som seilte under slikt flagg, slapp som nevnt i kapittel 2 også 
kontroll med skipenes tekniske og sikkerhetsmessige standard.189  
 
Før utbruddet av første verdenskrig og rett etter krigen eksisterte det knapt nok en flåte under 
bekvemmelighetsflagg. Mindre enn 0,7 millioner bruttotonn var registrert i Panama, og i 
praksis ingenting i Liberia, Costa Rica eller Honduras. I 1956 var til sammen 10,4 millioner 
bruttotonn registrert i disse statene.190 Som vi allerede har sett, var de europeiske 
skipsfartsnasjonene sterkt bekymret for den store utflaggingen til land som Panama, Liberia, 
Honduras, og Costa – Rica. USA bidro i stor grad til at disse landenes flåte vokste på 1950-
tallet. I samme periode gjennomgikk den amerikanske regulære handelsflåten en betydelig 
reduksjon. Ved inngangen til 1947 utgjorde USAs handelsflåte om lag 33 millioner 
bruttotonn. Av disse lå om lag 1200 skip i opplag som reserveflåte. Dette var skip som skulle 
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settes i drift under en krise eller krig. Sommeren 1947 var handelsflåten redusert til ca. 26 
millioner brt. Av dette utgjorde reserveflåten 1800 skip på ca. 13 millioner brt. Denne 
reduksjonen besto hovedsakelig i overføringer av skip til utenlandske eiere og av 
registreringer i utlandet. Fra sommeren 1945 til sommeren 1956 flagget amerikanske redere ut 
om lag 6 millioner brt. I tillegg overførte den amerikanske stat om lag 9 millioner brt. til 
utlandet.191  
 
Amerikanske myndigheter og kredittinstitusjoner så med velvilje på amerikanske rederiers 
ønske om å ha skip under bekvemmelighetsflagg, noe som var en av hovedforutsetningene for 
den betydelige veksten i brekvemmelighetsflåten på 1950-tallet. Dette hadde to årsaker: For 
det første ble bekvemmelighetsflagg sett på som et godt alternativ for konkurranseutsatte 
amerikanske skip, siden driftskostnadene for skip som seilte under bekvemmelighetsflagg var 
lavere enn de som ikke gjorde det. For det andre var det amerikanske synet på 
bekvemmelighetsflaggstatene at disse var små, vennligsinnede nasjoner som selv ikke ville 
gjøre krav på en selvstendig skipsfart under en eventuell fremtidig krig.192  
For norske og vesteuropeiske redere ble bekvemmelighetsflaggene et problem, fordi de lave 
skatt- og driftsutgiftene for disse skipene gjorde de mer konkurransedyktige i forhold til for 
eksempel norske handelsskip i konkurranse om fraktrater enn det de hadde vært dersom de 
hadde fortsatt å seile under amerikansk flagg. Dette utgjorde en stor trussel overfor de 
europeiske skipsfartsnasjonene. Samtidig representerte skip som seilte under 
bekvemmelighetsflagg også en potensiell sikkerhetsrisiko fordi de ikke var gjenstand for 
kontroll og rutinesjekker i samme grad som skip under europeisk flagg.  
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Figur 4.1  
Utvalgte lands andel av verdens tonnasje i 1961
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Kilde: Trends in Economic Sectors. Maritime Transport, a Study by the Maritime Transport Committee. 1961.  
Published by The Organisation for Economic Co-Operation and Development. Paris. s. 72 
 
Figur 4.1viser verdens totale tonnasje fordelt på utvalgte land i 1961. 132 363 800 millioner 
tonn totalt på verdensbasis. Tabellen viser at Liberia i 1961 var på god vei til å passere Norge 
de påfølgende årene i tonnasje. Dette kan tyde på at en innenfor den internasjonale skipsfarten 
ved inngangen til 1960-årene stod overfor en endring i forhold til flaggstattilhørighet. Der de 
tradisjonelle skipsfartslandene som Norge fikk svekket sin posisjon som stor skipsfartsnasjon, 
i forhold til størrelsen på tonnasjen. Nesten alle skip på 1950-tallet som opererte under 
bekvemmelighetsflagg var enten tankere eller bulk skip. I 1955 var tonnasjen som var 
registrert under liberisk flagg økt med 1,3 millioner tonn, til en total på 4,5 millioner tonn, noe 
som på den tiden gjorde den liberiske flåten til den fjerde største flåten i verden. I tillegg var 
det denne flåten som hadde den yngste levealderen der halvparten av flåten var under ti år.193 
Samtidig var det i disse statene ikke de samme kravene til sjøfolkenes arbeidsvilkår og goder 
som i andre stater. Deres sosiale sikkerhet var i mindre grad ivaretatt. Fra norsk hold var dette 
et av motargumentene mot redere som lot sine skip seile under bekvemmelighetsflagg.  
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4.6.1 Norske og amerikanske sjømannsorganisasjoner i felles front mot 
bekvemmelighetsflagg problematikken 
I denne saken sto norske og amerikanske sjømannsorganisasjoner delvis på samme side. De 
amerikanske sjømannsorganisasjonene hadde aksjonert mot Panama-Liberia-Honduras-Costa-
Rica - skipene. State Department forsøkte imidlertid å få organisasjonene til å oppgi kampen 
mot flåtene som seilte under bekvemmelighetsflagg. Som kompensasjon ville State 
Department garantere økte subsidier til amerikansk skipsfart i tillegg til en fastholdelse av 50 
prosent klausulen. Talspersonene for The National Maritime Union, The Seafarers` 
International Union, og AFL-CIO, Washington D.C. var positive til fortsatt subsidiering og 
støtte til amerikansk shipping, men ville ikke avblåse aksjonene mot Panama-Liberia-
Honduras-Costa-Rica- flåten.194 Talspersonene for disse organisasjonene hevdet at dersom det 
ble en ekspandering av denne flåten ville det ødelegge amerikansk shipping, i tillegg til at 
problemet med utflagging kom til å bre seg til Norge og de andre vesteuropeiske 
skipsfartsnasjonene. Dette mente de ville ødelegge de goder som europeiske 
sjømannsorganisasjoner hadde bygget opp for sine sjømenn.  
 
Fra amerikanske kapitalinteresser og fra regjeringshold ble det hevdet at de amerikanske 
unioner i sin kamp mot den amerikanskeide Panama-Liberia-Honduras-Costa-Rica - flåten i 
virkeligheten gikk konkurrerende europeisk shipping sitt ærend i disse nasjonenes kamp mot 
denne flåten. The National Maritime Union og The Seafarers` International Union fremhevet 
hvor uheldig det var for dem at de europeiske og særlig de skandinaviske 
sjømannsorganisasjonene støttet sine regjeringer i kampen mot 50 prosent klausulen. Denne 
regelen var ifølge disse organisasjonene livsviktig for amerikansk shipping.195  
 
Det interessante med de amerikanske sjømannsorganisasjoners synspunkter er at de 
sammenfaller på et svært viktig punkt med norske skipsfartsinteresser, nemlig i forhold til å 
bekjempe den stadig økende andelen av datidens verdensflåte som seilte under 
bekvemmelighetsflagg. Isolert sett hadde man innenfor dette området sammenfallende 
interesser med amerikanske sjømannsorganisasjoner. De negative konsekvensene i forhold til 
50 prosent klausulen var allikevel så store for Norge på det aktuelle tidspunktet at det var 
vanskelig for norske skipsfartsorganisasjoner å oppgi kampen mot denne regelen. Fra norske 
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redere og myndigheters ståsted, foretrakk man verken en ekspansjon av flåten som seilte 
under bekvemmelighetsflagg eller subsidieringen og fraktpreferansene innenfor den 
amerikanske skipsfartsnæringen.  
 
4.7 Sammendrag   
Både økonomiske og forsvarspolitiske grunner var avgjørende for utformingen av den 
amerikanske skipsfartspolitikken på 1950-tallet. Men hovedgrunnen til at USA så det som 
viktig å opprettholde en stor handelsflåte var at denne var viktig av forsvars- og 
etterretningsmessige hensyn som del av landets forsvar. Dette bidro til at størrelsen på flåten 
var langt større enn det som ville vært naturlig om flåten hadde vært bygget opp på bakgrunn 
av kun kommersielle motiver. Den forsvarsmessige betydningen til den amerikanske 
handelsflåten bidro til at USA var uvillige til å endre sin skipsfartspolitikk i en mer 
liberalistisk retning, med mindre subsidier og færre preferanser for egen flåte. Konsekvensene 
av den amerikanske handelsflåtens manglende konkurransedyktighet ledet til at flåten var 
avhengig av subsidier og annen beskyttelse som flaggdiskriminerende tiltak fra den 
amerikanske stat. Dette førte til at den amerikanske skipsfartspolitikken kom i konflikt med 
den norske og de andre vesteeuropeiske landenes skipsfartspolitikk, fordi deres 
skipsfartspolitikk i motsetning til den amerikanske, baserte seg på en mest mulig fri 
internasjonal skipsfart med nedbygging av proteksjonistiske hindre som subsidier og 
flaggpreferanser. I tillegg mente de at den amerikanske handelsflåtens forsvarsfunksjon var 
tilstrekkelig ivaretatt gjennom NATO samarbeidet, og at det dermed ikke var noen grunn til å 
opprettholde en amerikansk flåte som var større enn det kommersielle hensyn tilsa.  
 
På grunn av den amerikanske flåtens manglende konkurransedyktighet i forhold til for 
eksempel den norske, valgte mange amerikanske redere og flagge ut til stater som hadde 
gunstige skattebetingelser. I tillegg seilte en stadig større andel av verdensflåten under 
bekvemmelighetsflagg, noe som utgjorte et økende problem innenfor internasjonal skipsfart 
ved at de tradisjonelle skipsfartslandenes posisjon var truet. Norske myndigheter og redere 
mente at USA i stor grad hadde bidratt til dette. Sett i et litt større perspektiv var deler av den 
norske kritikken mot for eksempel amerikansk flaggdiskriminering noe urimelig i og med at 
Norge mottok og fikk tilbud om hjelpesendinger fra USA som var av stor nytte for Norge. 
Likevel ble det utover på 1950-tallet fra norsk og europeisk hold, tatt til orde for at noe måtte 
gjøres i forhold til den amerikanske proteksjonistiske politikken. 
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Kapittel 5. 
Mot en liberalisering av skipsfarten? Skipsfartsdrøftelser mellom 
Vest-Europa og USA i 1959 
 
 
Gjennom hele 1950-tallet skapte den amerikanske skipsfartspolitikken harme blant europeiske 
skipsfartsnasjoner. Dette skyldtes som vi har sett i hovedsak den amerikanske subsidie- og 
preferansepolitikken som var motivert ut ifra at USA trengte en stor flåte av forsvarsmessige 
hensyn, som igjen var juridisk forankret i den amerikanske skipsfartslovgivningen. I tillegg 
irriterte USAs godtakelse av utflagging av skip til bekvemmelighetsstater europeerne. På 
bakgrunn av dette kom det fra europeisk hold hyppige anmodninger til USA om at de måtte 
endre sin skipsfartspolitikk i en mer liberalistisk retning med mindre statlig inngripen og 
støtte til egen skipsfart. Det kom også forespørsler fra norsk og europeisk hold med ønske om 
skipsfartsdrøftelser på høyt politisk plan for å diskutere retningslinjene for en fri internasjonal 
skipsfart. Fra europeisk hold var det enighet om at slike drøftelser burde finne sted, og at det 
var viktig at USA ble med for å bekjempe diskriminerende tiltak på dette området.  På slutten 
av 1950-tallet var Norge en av initiativtakerne til at de vesteuropeiske skipsfartsnasjonene 
gikk sammen i en felles henvendelse til USA der de utrykte ønske om å få i stand en 
skipsfartskonferanse.  
 
I dette kapitlet skal vi se nærmere på hva som var bakgrunnen for at drøftelsene fant sted, hva 
resultatet av dem ble, og mulige årsaker til at resultatet ble det som det ble. I tillegg er det 
naturlig å se på om det var andre arenaer innenfor internasjonalt skipsfartssamarbeid som 
kunne spille en rolle i forhold til en nedbygging av proteksjonistiske hindre innenfor 
skipsfarten.  
 
5.1 De europeiske motivene for skipsfartsdrøftelser med USA 
Utover på 1950-tallet førte den amerikanske skipsfartspolitikken til protester fra Norge og de 
andre europeiske skipsfartsnasjonene. Som nevnt i de foregående kapitlene, var det fire 
hovedpunkter som representerte en trussel mot den frie internasjonale skipsfarten. Disse var 
subsidier, flaggdiskriminering, problemet knyttet til den økende andelen av verdensflåten som 
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seilte under bekvemmelighetsflagg, samt USAs forsvarspolitiske argument for at landet var 
nødt til å ha en stor handelsflåte.  
 
De forsvarspolitiske årsakene til at USA trengte en stor handelsflåte var avgjørende for 
hvorfor USA måtte subsidiere handelsflåten, samt benytte seg av flaggdiskriminerende tiltak 
for å sikre frakt for egen flåte. En stor del av de skipene som seilte under 
bekvemmelighetsflagg var også eid av amerikanske redere. Disse rederne hadde flagget ut på 
grunn av at blant annet driftskostnadene og kostnadene til lønninger var høyere ved å seile 
under amerikansk flagg enn dersom de flagget ut. På den måten ble altså USA sett med 
europeiske øyne det landet som representerte det største hinderet for den frie internasjonale 
skipsfarten. Norge og USA var i denne sammenhengen grunnleggende uenig i synet på 
hvilken rolle den amerikanske handelsflåten skulle spille i etterkrigstiden.  
 
I følge amerikanske myndigheter, skulle USA - flåten sørge for størsteparten av verdens 
fraktbehov de første årene etter krigen. Dette var norske redere og myndigheter sterkt uenige 
i, fordi det i prinsippet ville sette en stopper for den frie konkurransen. Det var fra britisk, 
norsk, og nederlandsk hold et klart standpunkt om at denne type proteksjonistiske og statlige 
reguleringstiltak måtte opphøre. Uenigheten mellom Europa og USA kom klart frem rett etter 
at andre verdenskrig var over. Den europeiske målsetningen var hele tiden at internasjonal 
skipsfart hurtigst mulig burde bringes over fra en statsdirigert og kontrollert virksomhet og 
overlates til det frie markedets prinsipper om tilbud og etterspørsel.196  
 
I 1952 kom det signaler om at USA ønsket en liberalisering av den internasjonale skipsfarten, 
da President Truman fikk utarbeidet en rapport med forslag til handelspolitiske tiltak som 
kunne bidra til å øke verdenshandelen og styrke den frie verdensøkonomien. Rapporten som 
ble forelagt Truman i 1953, anbefalte blant annet avskaffelse av restriktive shippingklausuler 
og andre tiltak som tok sikte på preferanse for amerikansk tonnasje.  
 
Av spesiell interesse for norsk skipsfart var blant annet følgende uttalelse:  
”Complaints have been received that American ships are not provided equal opportunity to solicit and 
handle cargo, and that exchange and import restrictions are used to discriminate against American shipping. 
Any Country which is prepared to give American ship-owners equal competitive access to carrying cargo 
between that country and the United States should have the same opportunity for its ship-owners.” 
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Videre het det at i skipsfart som i annen handel skulle den amerikanske politikken være å 
eliminere proteksjonistiske hindre fra andre land, samt unngå bruk av fraktpreferanse for 
USA197  
 
Dette er interessante uttalelser fra en komité som var nedsatt av den amerikanske presidenten, 
og som i sine konklusjoner gikk imot det som var amerikanske skipsfartsorganisasjoners 
interesser og den amerikanske politikken på området.  På den annen side hadde det også 
tidligere blitt uttalt fra høyeste politiske hold i Washington at USA var imot tiltak som kunne 
legge hindre i veien for den frie skipsfarten. Likevel var det få konkrete tiltak som hadde blitt 
iverksatt for å bedre på situasjonen, men uttalelsene i rapporten som ble forelagt Truman viste 
at det i alle fall i teorien var forståelse for at internasjonal skipsfart burde operere fritt og med 
minst mulig statlig inngripen. Innholdet i rapporten var med andre ord i samsvar med det 
synspunktet norske myndigheter hadde i synet på den amerikanske skipsfarten. 
 
Norge og de andre europeiske skipsfartsnasjonene fikk imidlertid en lang vei å gå for å få 
USA med på å endre sin skipsfartspolitikk. På et møte i Sjøtransportkomiteen i juli 1953 ble 
det vurdert om tiden var inne for å avholde en rundebordskonferanse med USA for å diskutere 
alle formene for diskriminering som fant sted innenfor internasjonal skipsfart. Målsetningen 
for en slik konferanse skulle være å lette på den ugunstige situasjonen som 
diskrimineringspolitikken medførte. I henvendelsen til USA om hvorfor europeerne ønsket en 
slik konferanse, ble det påpekt at både den amerikanske administrasjonen og andre interesser i 
USA var bekymret for spredningen av flaggdiskriminerende tiltak som skjedde i alle deler av 
verden.198  
 
På bakgrunn av dette rettet OEEC en henvendelse til USA i 1953 om å få i stand 
skipsfartsdrøftelser. Amerikanerne støttet prinsippene om at internasjonal skipsfart burde 
operere mest mulig fritt, og uten statlig inngripen. Det kom allikevel frem fra amerikansk hold 
at selv om tanken om en fri internasjonal skipsfart for USAs del var akseptable i prinsippet, 
var USA ikke var klar for en sånn konferanse på daværende tidspunkt, men døren ble satt på 
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gløtt for senere drøftelser.199  Amerikanerne påpekte også at en slik rundebordskonferanse 
ikke ville være hensiktsmessig hvis ikke også de latinamerikanske landene ble med. I den 
forbindelse mente State Department at IMCO kunne bli et hensiktsmessig forum for slike 
konferanser i fremtiden. Amerikanerne var interessert i en diskusjon om flaggdiskriminering i 
verden, men en slik diskusjon måtte skje på ”world wide” basis i følge dem.200 Henvendelsen 
fra OEEC - landene viser at de allerede i 1953 ønsket en dialog med USA for å løse dette. I 
stedet for drøftelser med USA med målsetning om en friere internasjonal skipsfart, ble 
europeerne i stedet vitne til en innstramning i den amerikanske skipsfartslovgivningen 
gjennom revideringen av Merchant Marine Act i 1954.  
 
Det var ikke bare europeiske skipsfartsnasjonene som så med bekymring på situasjonen 
innenfor internasjonal skipsfart. Skepsisen var også stor på 1950-tallet blant talsmenn og 
representanter for den amerikanske skipsfartsnæringen for at de hyppige europeiske 
protestene mot den amerikanske skipsfarten skulle medføre at Kongressen gav etter for press 
fra europeerne, og endret skipsfartspolitikken i en mer ugunstig retning for amerikanske 
redere. Dette kom tydelig frem da Francis T. Greene, President i American Merchant Marine 
Institute holdt tale i the National Security Comission i Washington 18. januar 1956. Der han 
uttrykte: 
 
“This is the grave danger that the organizations of foreign shipping interests may be able to deceive and 
pressure the Congress of the American people into depriving America’s own merchant marine of its 
present fair and reasonable share of half of the cargoes financed or paid for by America’s 
taxpayers………I have charged, and I here repeat, that there is a calculated conspiracy by powerful, 
self-interested foreign shipping groups to pressure our Congress into emasculating one of its statutes to 
the detriment of our national security as well as the security of the free world.”201 
 
 
Disse uttalelsene tyder på at de europeiske protestene ble tatt svært alvorlig på amerikansk 
skipsfartshold. Ut ifra Greenes uttalelser kan det også tyde på at den amerikanske 
skipsfartsnæringen og deres politiske representanter fryktet at Norge og de andre 
vesteuropeiske landene kunne komme til å påvirke Kongressen til å endre skipsfartspolitikken 
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i retning av færre proteksjonistiske tiltak for den amerikanske flåte. Greene mente derfor det 
var viktig at USA ikke på noen måte gav etter for kravene fra europeerne. Selv om det norske 
kravet om at internasjonal skipsfart måtte operere mest mulig fritt var forståelig, argumenterte 
han for at hensynet til USAs sikkerhet var langt viktigere for landet når skipsfartspolitikken 
skulle utformes. Dette var også hovedårsaken til at henvendelsen fra de vesteuropeiske 
skipsfartsnasjonene i 1953 om at det burde komme i stand drøftelser, ikke ble imøtekommet 
av USA. Det kom til å gå over fire år før Norge og de vesteuropeiske skipsfartslandene i 1958 
rettet en konkret protest til USA om den amerikanske skipsfartspolitikken, der de ba om at 
skipsfartsdrøftelser måtte komme i stand. USA måtte på en måte modnes for tanken om 
skipsfartsdrøftelser før de kunne finne sted.  
 
5.2 Forspillet til forhandlingene i 1959 
Bekymringen for den amerikanske skipsfartspolitikken var stor i den norske rederinæringen. 
Høsten 1957 uttrykte direktøren i Rederiforbundet Olaf Malterud stor bekymring for Public 
Resolution no.17 angående de amerikanske preferansebestemmelsene, og mente at 
Utenriksdepartementet måtte undersøke muligheten for å rette en direkte henvendelse til USA 
i forbindelse med denne saken. I brevet til Utenriksdepartementet het det:  
 
”Da problemet er av overmåte stor betydning for norsk skipsfart, vil det være ønskelig om man fra 
norsk side eventuelt i samarbeid med andre interesserte land rettet en formell henvendelse til de 
amerikanske myndigheter om saken.”202  
 
På mange måter var brevet fra Rederiforbundet til Utenriksdepartementet starten på det 
norske arbeidet med å se på mulighetene for å få flere europeiske land med på en henvendelse 
til USA om skipsfartsdrøftelser. Utenriksdepartementet delte Rederiforbundets bekymringer 
vedrørende den amerikanske skipsfartspolitikken. Våren 1958 kom diskusjonen om den 
amerikanske skipsfartspolitikken og muligheten for å få i stand skipsfartsdrøftelser med 
Washington på ny opp blant de vesteuropeiske skipsfartsnasjonene. Det var flere land som var 
interessert i å være med å utarbeide utkast til en felles note til USA angående den 
amerikanske skipsfartspolitikken, og med en konkret forespørsel til USA om å ta initiativ til 
skipsfartsdrøftelser.  Den 6. juni 1958 overleverte Torfinn Oftedal, Chargè d`Affaires a.i. ved 
Den norske ambassade i Washington, Norges note om amerikansk skipsfartspolitikk til sjefen 
for Office of British Commonwealth and Northern European Affairs i State Department. 
                                                 
202
 K.UD. 57.15/47. USA.: Flaggdiskriminering Bd. II. Brev fra Direktør Olaf Malterud i Norges Rederiforbund 
til Utenriksdepartementet 9. november 1957. Vedrørende anvendelsen av Public Resolution no. 17.  
 
 96 
Samme dag overleverte også representanter for den danske og svenske ambassade tilsvarende 
protester, i tillegg til at Storbritannia overleverte sin protest.203 Den 7. juli leverte Nederland 
sin note. På dette tidspunktet hadde alle de ni landene som i fellesskap hadde utarbeidet en 
felles note til State Department, levert denne hver for seg.204  
 
De ni vesteuropeiske landene dette omfattet var Norge, Sverige, Danmark, Vest-Tyskland, 
Belgia, Nederland, Frankrike, Italia og Storbritannia.205 Det er viktig å presisere at selv om 
denne noten ble utarbeidet i fellesskap mellom disse ni landene, hadde de blitt enig om at 
landene skulle levere hver sin note, men at disse notene innholdsmessig var like. Hvorfor de 
europeiske landene valgte å levere hver sin note blir ikke nevnt direkte i kildematerialet, men 
en mulig forklaring kan være at ved å gjøre det på denne måten, ville det gjøre større inntrykk 
på USA, fordi hvert av de ni landene da på egen hånd gjennom noten kritiserte den 
amerikanske skipsfartspolitikken, samtidig som det ble gitt utrykk for at skipsfartsdrøftelser 
med USA var ønskelig. På den måten utrykte europeerne at det ikke var noen tvil om at denne 
saken var svært viktig for de landene som hadde levert noten, ved at de aktivt hadde levert 
den hver for seg. Dersom de bare hadde levert en note, ville det muligens være vanskeligere 
for den amerikanske administrasjonen å vite om det var ett eller to land som var pådrivere for 
å få i stand drøftelser, eller om det gjaldt alle landene som hadde vært med i utarbeidelsen av 
noten.  
 
Fra norsk og europeisk hold var det også et ønske at forhandlingene skulle foregå på et så 
høyt politisk nivå som mulig, uten deltagelse av representanter fra skipsfartsnæringen eller 
sjømannsforbundene.206 Dette ønsket er forståelig siden de amerikanske 
interesseorganisasjonene innenfor skipsfartsnæringen hadde en relativt stor påvirkningskraft i 
utformingen av den amerikanske skipsfartspolitikken. Dersom disse organisasjonene skulle 
delta, ville dette lett kunne føre til at det under drøftelsene ikke kom frem til noe som helst, i 
og med at slike organisasjoner kunne blokkere muligheten for å få i stand en løsning på 
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problemene innenfor sektoren. I forbindelse med utarbeidelsen av den felles europeiske noten 
til USA, spilte Sjøtransportkomiteen en viktig rolle som forum og møtested for å bli enige om 
innholdet i noten.  
 
USA tok imot invitasjonen til skipsfartsdrøftelser, og foreslo at disse skulle finne sted i 
juni1959 i Washington.207 Den norske delegasjonen til drøftelsene besto av Handelsminister 
Arne Skaug. Nestformann Paul Koht fra Utenriksdepartementet, i tillegg deltok Johs Dalstø 
fra skipsfartsavdelingen, Christian Berg-Nilsen, som var økonomisk rådgiver ved den norske 
ambassade, Tore Bogh-Tobiassen, førstesekretær i UD, Øyvind Scott-Hansen og Nils Vogt 
fra ambassaden i Washington. I tillegg deltok Christian A. Olsen, som var permanent 
representant til OEECs sjøtransportkomité.208  
 
Da tidspunktet for drøftelsene var fastsatt, foreslo Storbritannia at de ni europeiske landene i 
et forberedende møte med State Departement burde fremme visse saker som Vest-Europa 
ville ta opp under drøftelsene.209 Det var spesielt to aspekter ved amerikansk og internasjonal 
skipsfart europeerne ønsket å ta opp under drøftelsene. Det ene var problemet knyttet til 
bekvemmelighetsflagg, der europeerne som vi har sett tidligere, i stor utstrekning ville ha de 
amerikanske fagforbundene på sin side. Det andre problemet var spørsmålet om amerikansk 
subsidiering av flåten og fraktpreferansene, der fagforbundene ikke ville være på linje med de 
europeiske synspunkter.  
 
I et møte med utenriksminister Halvard Lange, tok skipsreder Leif Höegh til orde for at disse 
spørsmålene heller burde deles i to. Det var særlig det siste spørsmålet som norske redere var 
opptatt av, fordi det dreide seg om utstrakte støttetiltak fra amerikanske myndigheters side.210 
                                                 
207
 Europeerne mente at disse drøftelsene måtte finne sted tidligere, og foreslo mars-april 1959, men i dette 
spørsmålet sto amerikanerne steilt på at det måtte bli juni måned. (Egeland, Jon O. 1971: Vi Skal Videre. Oslo: 
Aschehoug. S. 319) 
208
 RA. Handelsdepartementet/Skipsfartsavdelingens arkiv Boks. 500. Det Kgl. Utenriksdepartement. 
Skipsfartsdrøftelser i Washington, 8-11. juni 1959. Oslo 3. juli 1959 Chr. Sommerfeldt. vedlegg: 
Utenriksmelding nr. 15/1959 Eksemplar av den norske delegasjonens rapport fra de uformelle drøftelser om 
skipsfartsproblemer i Washington 8-11. juni 1959. Washington/Oslo 29. juni 1959. Rapport fra de uformelle 
drøftelser om skipsfartsproblemer i Washington D.C. 8-11. juni 1959 Washington/Oslo, 29. juni 1959.  
 
209
 RA. Handelsdepartementet/Skipsfartsavdelingens arkiv. 2105c/2.2 Boks 499. Skipsfartsforhandlinger i 
Washington. Referat fra møte på Utenriksministerens kontor. Det Kongelige Utenriksdepartement, Oslo, 10. 
Februar 1959 (Tim Greve) Skipsfartsdrøftelser i Washington juni 1959. s.1  
 
210
 RA. Handelsdepartementet/Skipsfartsavdelingens arkiv. 2105c/2.2 Boks 499. Skipsfartsforhandlinger i 
Washington. Referat fra møte på Utenriksministerens kontor. Det Kongelige Utenriksdepartement, Oslo, 10. 
Februar 1959 (Tim Greve) Skipsfartsdrøftelser i Washington juni 1959. S.2.  
 98 
Utenriksministeren mente at under de forberedende tiltakene før eventuelle 
skipsfartsdrøftelser kunne finne sted, burde man fra norsk hold først innhente de 
vesteuropeiske skipsfartslandenes syn på den amerikanske skipfartspolitikken, og presentere 
disse overfor Washington, enten av en utpekt talsmann eller av en gruppe. I tillegg burde en 
undersøke med London stemningen for en todeling av problemkonseptet, slik som skipsreder 
Höegh hadde foreslått. Dersom dette fikk støtte, burde det tas opp med andre interesserte 
land.211  
 
De fire sakene som de ni vesteuropeiske landene til slutt ble enige om å ta opp med USA 
under drøftelsene, var subsidiering av den amerikanske skipsfarten, problemet knyttet til 
flaggdiskriminering, problemet knytet til bekvemmelighetsflagg, samt det forsvarspolitiske 
motivet som USA brukte for å opprettholde en stor handelsflåte. Som vi har sett i kapittel tre 
og fire, var disse fire sakene de samme sakene som europeerne gjennom hele 1950-tallet 
mente hadde representert en trussel mot den frie internasjonale skipsfarten. 
 
På forhånd ville europeerne unngå at de forestående drøftelsene i Washington fikk karakteren 
av å være et bredt angrep på USAs skipsfartspolitikk. Formålet med drøftelsene sett fra 
europeisk side var ikke å skape en debatt mellom USA og Vest-Europa, men å sikre 
samhandling på et viktig felt innenfor den vestlige verdens økonomi.212 I noten fra de 
europeiske landene kom det likevel frem at USAs forsvarsargument for hvorfor de måtte ha 
en stor handelsflåte ikke måtte gå på bekostning av en fri internasjonal skipsfart. Europeerne 
mente med andre ord at inntekten som de vesteuropeiske statene hadde fra skipsfarten var 
svært viktig for at disse landene skulle bidra til samlet sett å utvikle en sunn og stabil økonomi 
i Vest-Europa, noe som igjen var en forutsetning for at Vesten skulle stå sterkt både 
økonomisk og militært.  Det ble derfor viktig å påpeke overfor USA at subsidieringen og 
tiltak som flaggpreferanse kunne undergrave skipsfartsinntektene til mange av de 
vesteuropeiske skipsfartsnasjonene, og dermed true deres økonomiske vekst og utvikling. For 
europeerne var det viktig å få frem under drøftelsene at en vesteuropeisk handelsflåte ville ha 
samme forsvarsmessige verdi i en kritisk situasjon som en amerikansk handelsflåte.213  
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Både utarbeidelsen av de parallelle notene til USA om skipsfartsdrøftelser og de påfølgende 
forberedelsene som de vesteuropeiske landene gjorde forut for 1959 - drøftelsene tyder på at 
de så det å få drøftelser som svært viktig for internasjonal skipsfart. Både i forhold til hva de 
ønsket å ta opp, men også i forhold til hvordan de forventet at amerikanerne under drøftelsene 
kom til å forholde seg til de temaene som skulle diskuteres.  
 
5.3 Temaer som ble tatt opp under drøftelsene og utfallet av drøftelsene 
Forhåpningene hos de vesteuropeiske landene før konferansen for konkrete resultater var ikke 
de aller største, siden endringer i amerikansk skipsfartspolitikk krevde Kongressens 
medvirkning og samtykke som vi har sett i kapittel fire.214  Likevel var ambisjonene og 
visjonene for en fri internasjonal skipsfart fra europeisk hold store før drøftelsene startet. På 
konferansens første dag 8. juni 1959, sa handelsminister Skaug i sitt åpningsinnlegg:  
 
”We think it is fair and right that there should be freedom of sound competition in international shipping, 
in the same way as we think it is fair and right that there should be competition in international trade. We 
have learned, through many mistakes I believe, that the concept of fair and free competition in economic 
relations between the nations is the only workable principle and we think it should apply to shipping as 
well as to international trade in general … I know all the arguments about defence, about self-sufficiency, 
about what other countries are doing and not doing. But we have had to explain to them that for our 
country, for its place in the world, for our standard of living, this freedom is essential; and if they cannot 
stand on their own feet in free competition, then they had better find something else to do.”215 
 
Det norske åpningsinnlegget på konferansens første dag gir et utilslørt bilde av hvilke 
prinsipper nordmennene mener at skipsfarten må kunne operere innenfor, og at statlig 
inngripen i internasjonal skipsfart for å begunstige et lands egen flåte i utgangspunktet var det 
samme som at landet ikke har en skipsfart som var effektiv og konkurransedyktig nok til å ha 
livets rett.  
I det amerikanske åpningsinnlegget, tok fungerende utenriksminister Douglas Dillon 
utgangspunkt i den vanskelige situasjonen på fraktmarkedet. Dillon mente det var uberettiget 
at de amerikanske myndigheter fikk skylden for depresjonen i fraktmarkedet, som hadde 
oppstått på slutten av 1950-tallet, og at den amerikanske subsidieringen av egen skipsfart ikke 
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kunne lastes for dette. Dillon mente nedgangen i fraktinntektene i stor grad skyldtes for stort 
tilbud av tonnasje i forhold til den lave etterspørselen som eksisterte på dette tidspunktet. Han 
påpekte videre at anvendelse av preferanseregler vedrørende statsfrakter som for eksempel 
varer kjøpt for lån tatt opp i den amerikanske Exim-banken ikke var å betrakte som 
flaggdiskriminering.216 Som europeerne forut for drøftelsene hadde antatt, ble altså 
forsvarsargumentet allerede i åpningsinnlegget fra Dillon trukket frem mot endringer i den 
amerikanske skipsfartspolitikken. 
 
Det ble etter Dillons innlegg presisert av den britiske transportministeren Watkinson at det 
ikke var fraktdepresjonen som var målet for konferansen å diskutere, men den amerikanske 
skipsfartspolitikken. Amerikansk UD hadde på forhånd måtte forplikte seg overfor de 
ansvarlige representanter for Kongressen til ikke å gå med på noen form for endringer i den 
skipsfartspolitikken som Kongressen hadde fastlagt. Fra vesteuropeisk hold var man klar over 
at Kongressen la sterke føringer på de sakene som den amerikanske delegasjonen kunne ta 
opp og hadde mandat til å forhandle om. Derfor la de europeiske landene hovedvekten på å få 
skapt et fremtidig grunnlag for harmonisering av USAs og Vest-Europas skipsfartspolitikk.217   
 
De europeiske ønskemålene for drøftelsene var: 
1. En endring av fraktpreferansene for den amerikanske flåten slik at det ble åpnet opp 
for større konkurranse fra utenlandske redere om frakt av varer til og fra USA.   
 
2. Godkjennelse av det generelle prinsipp om at de amerikanske subsidier bare skulle 
dekke forskjellen mellom amerikanske driftsutgifter og gjennomsnittlige driftsutgifter 
under andre flagg.  
 
3. Undersøkelse av problemene rundt bekvemmelighetsflåtene, og ingen videre støtte til 
videre oppbygging av disse flåter.  
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4. En uformell amerikansk - europeisk konsultasjonsgruppe der skipsfartsproblemer 
kunne tas opp til drøftelse.   
 
Handelsminister Skaug understreket den svært store betydningen norsk skipsfart hadde for 
Norge, og ønskeligheten av en internasjonal arbeidsfordeling og nødvendigheten av at USA 
gikk sammen med de europeiske skipsfartsland for å oppnå mest mulig tilfredsstillende 
ordninger av den globale skipsfarten.218 Den norske handelsministeren presiserte at de 
europeiske statene ikke var ute etter den amerikanske flåten, og påpekte at den amerikanske 
stat måtte ha en flåte, men at denne også måtte operere ut ifra prinsippene om fri konkurranse. 
Samtidig stilte Skaug spørsmålet om hvorfor USA som den fremste forkjemper for 
nedbygging av handelsbarrierer internasjonalt blant annet gjennom GATT, likevel førte en så 
restriktiv skipsfartspolitikk.  
 
Som svar på kritikken fra de europeiske nasjonene svarte USA og lederen for Maritime 
Administration med å lese opp en ferdigskrevet redegjørelse for det amerikanske synet på 
preferansebestemmelsene. Utgangspunktet var at det amerikanske synspunktet var fastlagt, og 
at det ikke gikk an å endre på dette på noe punkt.219  Dette understreket synet USA hadde på 
drøftelsene, ved at de i utgangspunktet ikke hadde noe å gi eller imøtekomme de europeiske 
deltakerlandene med. Amerikanerne var altså ikke interessert i å komme de vesteuropeiske 
skipsfartsnasjonene i møte på noen av de fire målsetningene som de hadde for drøftelsene. 
Selv om det fra vesteuropeisk hold på forhånd ikke var forventet at USA ville komme med 
viktige innrømmelser under drøftelsene, skapte denne steile holdningen stor irritasjon, spesielt 
fra britisk hold.  
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5.4 Britene truer med å bryte forhandlingene 
Dillons åpningsinnlegg der han påpekte at verken subsidiepolitikken eller 
preferansepolitkkken var gjenstand for drøftelser ble dårlig mottatt, spesielt blant den britiske 
delegasjonen. Britene antydet at drøftelsene like godt kunne brytes dersom den amerikanske 
delegasjonen i praksis ikke hadde noe mandat eller hadde noen vilje til å diskutere de 
skipsfartspolitiske spørsmålene som ble reist fra de vesteuropeiske statene.  
 
At land velger å bryte konferanser eller trekke seg fra konferanser kan være et virkemiddel for 
å få motparten til å komme en i møte. Den britiske trusselen om å bryte forhandlingene, 
gjorde at amerikanerne valgte å komme de europeiske landene i møte på visse områder. Beale 
redegjorde for den amerikanske administrasjonens vanskeligheter med hensyn til Kongressen, 
som ikke tillot forhandlinger om avvikelser fra gjeldende amerikansk politikk på området. Det 
den amerikanske delegasjonen under drøftelsene hadde mandat til å ta opp var spørsmålet om 
opprettelse av et uformelt forum for fremtidige konsultasjoner angående skipsfartsspørsmål. 
Det ville med andre ord si noe som lignet de drøftelsene europeerne hadde fått USA med på i 
1959, i tillegg til at det i fremtidige konsultasjoner også ble avholdt jevnlige møter, av mindre 
omfang. I tillegg hadde den amerikanske delegasjonen mandat til å gå med på nedsettelse av 
en spesialkomité under forhandlingene, som skulle gå igjennom praktiseringen av 
preferanselovgivningen.220 Dette viser at dersom amerikanerne ble presset, hadde de mandat 
til å komme de europeiske landene i møte på visse områder.221  
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Europeerne foreslo at dersom det ble åpnet opp for å danne et konsultasjonsorgan for 
fremtidige skipsfartsdrøftelser, burde en sånn gruppe bestå av de ti landene som var 
representert under skipsfartsdrøftelsene, men med mulighet for andre OEEC medlemsland til 
å delta. Målet ville være å opprette et forum for informasjonsutveksling som møttes med 
jevne mellomrom for å diskutere og fremme løsninger som kunne bidra til en mest mulig fri 
konkurranse innenfor internasjonal skipsfart. State Department ville forsøke å få godkjennelse 
av Kongressen til å gå med på overnevnte forslag.222  
 
5.5 Resultatet av drøftelsene 
I sluttkommunikeet ble deltakerne på konferansen enige om følgende punkter: 
 
1. USA hadde gått med på en riktignok vagt utformet erklæring om at hovedmålet for 
internasjonal skipsfart var ”så vidt mulig å gi alle nasjoners skip adgang til å 
konkurrere om verdenshandelen”223  
 
2. Det ble gitt løfter om at den amerikanske komité som skulle studere USAs 
transportpolitikk ville bli gjort kjent med de europeiske innlegg under møtene, samt de 
skriftlige fremstillinger av disse problemene som landene senere kom til å legge frem.  
 
3. Fra amerikansk side ble det erkjent at det var nødvendig å studere og drøfte nærmere 
de problemer som var skapt av den raske vekst av flåtene under 
bekvemmelighetsflagg. Problemene besto i at de utkonkurrerte de tradisjonelle 
skipsfartslandenes handelsflåter, fordi de opererte med lave hyrer for sjøfolkene, og 
dårlig sikkerhet på skipene.  
 
4. Den amerikanske delegasjonen lovet å anbefale for regjeringen at USA gikk med på 
dannelse av et uformelt organ om kunne lette diskusjon og vurdering av de 
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skipsfartsproblemer som var oppe til behandling på fremtidige skipsfartskonferanser 
og møter.224  
 
5.6 Førte skipsfartsdrøftelsene til noen endringer i USAs skipsfartspolitikk? 
Etter drøftelsene kom det ikke noen direkte praktiske lettelser i amerikansk skipsfartspolitikk. 
Men de vesteuropeiske landene fikk på høyt politisk plan og overfor en stor amerikansk 
representasjon fremlagt sine synspunkter når det gjaldt internasjonale skipsfartsproblemer, og 
spesielt USAs skipsfartspolitikk. Dessuten ble det gitt løfte om at de synspunkter som ble 
fremsatt fra de europeiske skipsfartslandene under drøftelsene, samt eventuelle skriftlige 
synspunkter senere ville bli tatt i betraktning i forbindelse med fremleggelsen av den 
amerikanske ”Transportation Study”. Denne studien omfattet også den amerikanske 
skipsfarten. En felles prinsipperklæring om en liberalistisk internasjonal skipsfartspolitikk ble 
også fremsatt. Det ble gjennom konferansen skapt en mulighet for et nærmere samarbeid 
mellom USA og Vest-Europa på det skipsfartspolitiske felt i fremtiden. Av avgjørende 
betydning for konferansen var den vekt de vesteuropeiske landene la på drøftelsene og 
viktigheten av temaene som ble tatt opp på konferansen.225 Statsråd Skaug uttalte i etterkant 
av drøftelsene at disse burde danne presedens for videre drøftelser bygget opp på samme måte 
som de jevnlige møtene i OEECs Sjøtransportkomité.226 
 
Til tross for manglende løfter fra USA om konkrete endringer i landets skipsfartspolitikk, var 
den norske skipsfartsnæringen fornøyd med resultatet av konferansen. Dette kom tydelig frem 
under møtet i hovedstyret i Rederiforbundet i september 1959, da presidenten la vekt på at 
USA hadde gått med på prinsipperklæringen om en fri internasjonal skipsfart, og det at USA 
og de vesteuropeiske landene i prinsippet hadde blitt enige om å etablere et fast 
kontaktapparat for fremtidige drøftelser av de gjensidige problemer.227  
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Skipsfartsdrøftelsene hadde vist at de europeiske skipsfartsnasjonene sto samlet i en felles 
front mot USA for å påvirke amerikanerne til å endre sin skipsfartspolitikk i mer liberalistisk 
retning. I tillegg viste reaksjonen på Storbritannias trusler om å trekke seg fra forhandlingene 
at USA faktisk var villig og hadde et ønske om at forhandlingene skulle fortsette, og dermed i 
det minste fortsette dialogen. På den annen side var det klart på forhånd at muligheten for 
store endringer i den amerikanske skipsfartspolitikken under en slik konferanse ikke var 
tilstede, på grunn av Kongressens uttalte krav om at ikke noe av den skipsfartspolitikken som 
Kongressen hadde vedtatt kunne bli tatt opp til forhandlinger under drøftelsene. Dermed var 
det utelukket at noen av de lovene som dannet bakgrunnen for den amerikanske 
skipsfartspolitikken kunne bli gjenstand for diskusjon og forhandling under drøftelsene.  
 
Dette illustrerer hvor bundet den amerikanske delegasjonen var under drøftelsene. Dersom 
drøftelsene skulle fått direkte konsekvenser for internasjonal skipsfart ved at amerikanerne 
reduserte sin subsidiering av egen flåte, måtte den amerikanske delegasjonen forut for 
drøftelsene fått signaler fra Kongressen at den var villig til å gå med på en endring av den 
amerikanske skipsfartslovgivningen. Noen slike signaler hadde ikke Kongressen gitt før 
drøftelsene startet. Samtidig viser uttalelsene til presidenten i Rederiforbundet at den norske 
rederinæringen var fornøyde med å ha fått løfter fra amerikanerne om en fremtidig kanal for 
konsultasjoner med europeerne angående skipsfartsspørsmål. Dette tyder på at rederinæringen 
ikke forventet at 1959-drøftelsene kom til å medføre noen konkrete endringer i den 
amerikanske skipsfartspolitkken, men at endringer ville være mulig på lang sikt, etter at en 
konsultasjonskanal var opprettet.  
 
5.7 På hvilket nivå skulle fremtidige drøftelser finne sted? 
Spørsmålet om utarbeidelsen av et konsultasjonsorgan mellom USA og Europa innenfor 
skipsfartssektoren ble gjenstand for videre drøftelser utover året. Amerikanerne foreslo at 
fremtidige møter skulle finne sted når behovet tilsa det, uten å komme nærmere inn på hvor 
spesifikt de hadde tenkt seg at slike drøftelser skulle holdes.  Det ble også enighet om at det 
fra tid til annen skulle holdes større konferanser på linje med konferansen i Washington i juni 
1959. Drøftelsene som skulle finne sted i fremtiden ville gjelde de sentrale problemer i 
internasjonal skipsfart, flaggdiskriminering, lastepreferanser og bekvemmelighetsflagg.   
 
Fra norsk hold ble det forventet at disse møtene kom til å få større reell betydning for norsk 
skipsfart enn f. eks møtene i Sjøtransportkomiteen eller IMCO, fordi USA skulle være med 
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under disse møtene. Dermed hadde man anledning til å henvende seg direkte til amerikanerne 
for å ta opp spørsmål fra europeisk side, som omhandlet den amerikanske 
skipsfartspolitikken. For den norske regjeringen og for norske redere var det derfor viktig at 
fremtidige drøftelser ble holdt på et så høyt politisk nivå som mulig.228  Den amerikanske 
regjeringen foreslo at det burde opprettes en arbeidsgruppe i Washington, og at videre 
drøftelser skulle finne sted mellom ”appropriate US Government Officials” og 
skipsfartsenhetene i Washington.229  
 
De vesteuropeiske landenes innvendig mot et slikt forslag var at dette ikke gav 
arbeidsgruppen noen mulighet for en politisk vurdering av skipsfartsproblemene som ville bli 
drøftet i fremtiden. Europeerne mente at representasjonen burde være på ambassadørplan, 
samt at den amerikanske regjeringen burde være representert på samme nivå, men at de 
skipsfartstekniske spørsmålene ble overlatt til skipsfartseksperter.230 Under møtet i 
Sjøtransportkomiteen i desember 1959, ble det kjent at USA muligens ville motsette seg å 
etablere en gruppe på ambassadørnivå som skulle følge opp temaene som deltakerne hadde 
drøftet under konferansen i Washington i juni. På møtet ble det bestemt at hvert av de 
deltakende landene på konferansen skulle sende brev til State Department at de på det 
sterkeste håpet at USA ville nedsette en ambassadørgruppe for videre drøftelser av 
skipsfartsspørsmål. Problemet var at USA var sterkt imot at videre drøftelser skjedde på 
ambassadørplan. Nordmennene mente det ville vekke sterke reaksjoner i Europa, dersom 
resultatene av Washington forhandlingene kun kom til å omfatte videre konsultasjoner på rent 
teknisk basis, med små muligheter for en politisk vurdering av problemene.231  
 
I desember 1959, hadde statsråd Skaug et møte med State Departments økonomiske avdeling 
om skipsfartsdrøftelsene som hadde foregått tidligere samme år. Skaug påpekte under møtet 
viktigheten av at skipsfartslandenes ambassadører i Washington kunne være med i fremtidige 
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drøftelser av skipsfartsspørsmål. Skaugs synspunkter møtte sterk motstand i State 
Department. De hevdet at en ambassadørkomité snarere ville vanskeliggjøre en lette arbeidet, 
fordi det ville føre til mer publisitet, og dermed gjøre det nødvendig å holde Kongressen og 
andre interesseorganisasjoner underrettet om gangen i forhandlingene. Dette ville igjen 
resultere i økt press fra amerikanske skipsfartsorganisasjoner for å få skjerpet eksisterende 
lovgivning. Konklusjonen til State Department var at de motsatte seg opprettelsen av en 
ambassadørkomité. 
 
Skaug tok videre opp med sin amerikanske kollega spørsmålet om den amerikanske flåtens 
størrelse og dens forsvarsmessige betydning, og fremholdt at det muligens hadde vært en ide å 
drøfte de forsvarspolitiske sidene av skipsfartsspørsmålet i NATO. Isteden ble det fra 
amerikansk hold foreslått en drøftelse mellom amerikanske og norske militære, noe Skaug 
ikke mente var hensiktsmessig ettersom det kun var på amerikansk side at militære hensyn 
kom inn i bildet.232  
 
Møtet mellom statsråd Skaug og representanter for State Departments økonomiske avdeling, 
illustrerer på mange måter den tunge veien Norge og andre skipsfartsnasjoner hadde å gå i 
forhold til å få USA til å endre sin skipsfartspolitikk. Dersom fremtidige drøftelser skulle 
holdes hemmelige for Kongressen, og i tillegg på et så lavt politisk nivå som mulig, ville de i 
praksis ikke ha noen hensikt. Samtidig var det liten vits i fremtidige drøftelser dersom man fra 
amerikansk hold ikke hadde noe nytt å komme med i forhold til å imøtekomme de 
vesteuropeiske skipsfartsnasjonene enn det de hadde kommet med i 1959, som i praksis ikke 
var noe annet enn å arbeide for å få i stand dette konsultasjonsorganet.   
En endring av den amerikanske skipsfartspolitikken ville uansett krevd at saken ble tatt opp 
og behandlet i Kongressen. Fra amerikanske myndigheter var man tilfredse med resultatet, 
eller snarere mangelen på resultater, noe som betydde at den amerikanske skipsfartspolitikken 
ikke var truet av Norge og de andre vesteuropeiske statenes innvendinger mot den.  
 
I et brev fra fungerende utenriksminister Douglas Dillon, kommer det frem at drøftelsene i 
juni 1959 ble fra amerikansk hold ansett som nyttige. På bakgrunn av de formelle og 
uformelle møtene som ble holdt under konferansen, kom man frem til en bedre forståelse 
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mellom deltakerne vedrørende saker og problemer som den internasjonale skipsfarten sto 
overfor.233 De europeiske motivene for å få amerikanerne til å endre på sin skipsfartspolitikk 
sto sannsynligvis klart for amerikanerne lenge før konferansen fant sted. Dillons uttalelser 
bekrefter dermed at amerikanerne var fornøyd med ”status quo”, men Dillon sier ikke noe om 
at det var negativt å ha drøftelser i seg selv, så lenge drøftelsene gikk USAs vei.  
 
5.8 USAs initiativ til opprettelsen av IMCO 
Det gikk etter hvert opp for europeerne at opprettelsen av det fremtidige konsultasjonsorganet 
mellom USA og Vest-Europa som det hadde blitt enighet om å opprette under konferansen i 
ikke kom til å få den betydningen som europeerne hadde håpet på hvis det i det hele tatt kom 
til å bli opprettet.234 Den amerikanske vegringen for et slikt organ kan ha hatt sammenheng 
med at USA i utgangspunktet så på IMCO som et hensiktsmessig organ for å drøfte 
skipsfartspolitiske spørsmål. USAs positive holdning til opprettelsen av International 
Maritime Consultative Organization (IMCO), og at dette hadde skjedd i januar 1959, kun et 
halvt år før drøftelsen med europeerne kan ha medvirket til den manglende interessen fra 
amerikansk hold til et nytt konsultasjonsorgan.  
 
Det er mulig at USA så på IMCO som den organisasjonen hvor det var naturlig å ta opp 
skipsfartsspørsmål, og at IMCO var den eneste reelle internasjonale skipsfartsorganisasjonen. 
Muligens var amerikanerne av den oppfatningen at IMCO burde for fremtiden fylle den rollen 
som Sjøtransportkomiteen hadde hatt frem til 1960. Også under reorganiseringen av OEEC til 
OECD ønsket amerikanerne i utgangspunktet at Sjøtransportkomiteen skulle nedlegges.235 
Som nevnt i kapittel tre ble imidlertid dette ikke noe av, og Sjøtransportkomiteen fortsatte 
også etter reorganiseringen av OEEC TIL OECD.  
 
Utenriksminister Dillon uttalte under debatten i 1960 at man ikke trengte noen videreføring av 
Sjøtransportkomiteen innenfor OECD, siden man fra amerikansk hold så på 
skipsfartspolitikken som en del av den større handelspolitikken. I forhold til det amerikanske 
engasjementet for å opprette IMCO, virker dette noe rart. Hovedgrunnen til at USA var så 
positiv til opprettelsen av IMCO var muligens at organisasjonen kun skulle være et 
                                                 
233
 RA. Handelsdepartementet/Skipsfartsavdelingens arkiv. 21.05c/2.2 Boks. 500. Department of State, 
Washington August 31, 1959. Douglas Dillon.  
 
234
 Kildematerialet fra Handelsdepartementet og Rederiforbundet for tiden etter 1959 sier ingenting om 
opprettelsen av et slik konsultasjonsorgan.  
235
 Se kapittel 3.4 s. 52 
 109 
konsulterende organ, og ikke fatte bindende vedtak som medlemslandene måtte følge innenfor 
det skipsfartspolitiske området. Med andre ord resulterte ikke et medlemskap i at 
medlemslandene måtte avstå suverenitet innenfor det skipsfartspolitiske området til IMCO. 
Dersom et fremtidig konsultasjonsorgan for skipsfarten hadde blitt opprettet på høyt politisk 
plan etter drøftelsene i 1959, ville dette fått langt færre medlemmer, samtidig ville risikoen 
være stor for at USA innenfor et slikt organ hadde blitt stående alene i å forsvare sine 
skipsfartsinteresser. Innenfor IMCO var det mange land, og på langt nær alle delte det norske 
og vesteuropeiske synet på hvilke vilkår som skipsfarten skulle operere under internasjonalt. 
Samtidig er det også mulig å forstå den manglende amerikanske entusiasmen for opprettelsen 
av et konsultasjonsorgan på bakgrunn av Washington-drøftelsene i 1959, fordi det med et slikt 
organ ville blitt vanskelig å skille hvilke typer saker dette organet skulle ta opp, og hvilke type 
saker IMCO skulle ta opp. I tillegg skulle også Sjøtransportkomiteen fortsette å behandle 
skipsfartspolitiske spørsmål. I lys av at dette muligens kunne bli uoversiktlig og uryddig, er 
det forståelig at USA så på IMCO som det organet som var best egnet til å ta opp 
skipsfartsspørsmål.  
 
5.9 Amerikansk initiativ til et skipsfartspolitisk samarbeid innenfor NATO 
På bakgrunn av det som er nevnt ovenfor, kan det synes som om USA var skeptisk til alle 
former for internasjonalt skipsfartssamarbeid som kunne medføre at den amerikanske 
skipsfartspolitikken kom under press. På ett viktig punkt var imidlertid USA en av 
initiativtakerne til at det ble opprettet et skipsfartssamarbeid mellom USA og Vest-Europa, og 
det var innenfor NATO.  
 
Rett etter at NATO ble opprettet i 1949, startet arbeidet innenfor organisasjonen om en 
beredskapsmessig plan for hvordan medlemslandenes handelsflåte skulle anvendes dersom 
det brøt ut en ny verdenskrig. Det bipolare spenningsforholdet mellom øst og vest la 
grunnlaget for amerikanske geostrategiske prioriteringer, der også behovet for transport 
sjøveien sto sentralt. Dette gjorde at amerikansk skipsfartspolitikk ble innrettet mot å oppnå 
kontroll over en stor del av verdens skipstransporter.236 Både USA og Storbritannia var enige 
om at de vesteuropeiske landenes skipsfartsressurser måtte kartlegges, og at det burde 
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opprettes en egen skipsfartspool som de allierte sendte skip til dersom en ny krig skulle bryte 
ut. For å organisere skipsfartssamarbeidet mente amerikanerne at det burde opprettes en egen 
Plankomité innenfor NATO.  
 
Amerikanerne og britene var i denne saken uenige om hvorvidt det beredskapsmessige 
samarbeidet burde finne sted innenfor eller utenfor NATO. Britene ønsket et geografisk og 
organisasjonsmessig uavhengig skipsfartsapparat som ikke direkte var knyttet til NATO.237  
Siden de alliertes forsvar ble avhengige av forsyningslinjene fra USA, mente amerikanerne at 
koordineringen av skipsfarten ved en fremtidig krig burde ligge inn under forsvarssamarbeidet 
i NATO. På den annen side gav det amerikanske kravet og utfallet av diskusjonene mellom de 
allierte i denne saken en understrekning av USAs hegemonirolle i det vestlige samarbeidet 
under den kalde krigen.238 USA presset i denne sammenhengen på Norge for å få 
nordmennene til å godta at Plankomiteen skulle etableres innenfor NATO. Mens britene 
hovedsakelig var opptatt av hva som ut ifra et forsvarspolitisk ståsted var den beste 
utnyttelsen av de alliertes flåte i en fremtidig krig, var nordmennene opptatt av betalingen for 
å stille den norske flåten til de alliertes disposisjon i tilfelle krig. Amerikanerne forsikret 
nordmennene om at norske interesser best ville bli ivaretatt innenfor NATO samarbeidet i fora 
der USA var med. Amerikansk press kombinert med forsikringer om at Norge ville få 
økonomisk betalt for å godta at en organisasjon for kontroll av handelsflåten under krig og 
krisetilstand skulle legges inn under NATO, gjorde at Norge i mars 1950 gikk inn for at 
beredskapsarbeidet innenfor NATO skulle legges direkte under NATO rådet.239    
 
Den endelige enigheten mellom Norge og de andre NATO landene resulterte i at Planning 
Board for Ocean Shipping (PBOS) ble opprettet 17. mai 1950.  
Med opprettelsen av PBOS i mai 1950 kom også fire viktige beslutninger: 
  
1. Landene innenfor NATO skulle allerede i fredstid utarbeide planer for skipsfarten i 
krig.  
2. Utgangspunktet for disse planene skulle være at alle deltakerlandenes handelsflåter 
skulle integreres i en pool.  
3. Skipsfartssamarbeidet skulle skje innenfor NATO.  
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4. Arbeidet i fredstid skulle forestås av ett eller to sekretariater i kontinuerlig arbeid.  
 
Punkt tre ble spesielt vanskelig å gjennomføre. Fra amerikansk hold var denne beslutningen 
spesielt viktig. Grunnen til dette var at siden USA hadde påtatt seg rollen som garantist for de 
vesteuropeiske landenes sikkerhet gjennom NATO samarbeidet, skulle NATO-landenes 
skipsfart stilles til amerikansk disposisjon gjennom NATO.240   
 
Fra Norges vedkommende hadde erfaringene fra de to verdenskrigene vist hvor sentral den 
norske skipsfarten var under krig, og dersom det ble en ny krig, ville det bli behov for en 
organisert utnyttelse av tonnasjen. En sak var at nordmennene hadde fått forsikringer av 
amerikanerne om at de kom til å få økonomisk kompensasjon for å stille sin handelsflåte til 
NATOs disposisjon. Noe annet var at skipsfartssamarbeidet innenfor NATO kunne gjøre at 
den amerikanske subsidieringen av landets skipsfart ble mindre. Det er mulig at dette var vel 
så viktig for Norge da de gav etter for amerikansk press om å opprette Plankomiteen. Det var 
med andre ord ikke bare sett fra et militært ståsted det var fordelaktig at Plankomiteen ble 
opprettet innenfor NATO. Norge mente også at en endring av den amerikanske 
subsidiepolitikken kunne ha fordelaktige konsekvenser for USA, siden subsidiepolitikken i 
følge nordmennene bidro til å undergrave de andre vesteuropeiske landenes skipsfart og 
økonomi, noe som igjen hemmet Vest-Europas evne til å bygge opp egen forsvarsevne.  
 
Det at Norge og andre skipsfartsland stilte sin flåte til NATOs disposisjon var svært viktig for 
å ivareta den kollektive sikkerheten til medlemslandene. Samtidig viser skipsfartssamarbeidet 
innenfor NATO og skipsfartsdrøftelsene i 1959 at USA inntok en steil holdning i forhold til å 
skulle endre sin skipsfartspolitikk på bakgrunn av den viktige funksjonen handelsflåten hadde 
for landets forsvar. Denne holdningen kom også til syne i forhold til samarbeidet innenfor 
PBOS, ved at det var uaktuelt å utlevere hele den amerikanske handelsflåten til NATOs 
skipsfartspool.  
 
Som vi har sett i kapittel 4.2, var den norske handelsflåten primært bygget ut ifra rent 
kommersielle hensyn. Dette kom tydelig til utrykk i forbindelse med opprettelsen av PBOS. 
For den norske regjeringen var det avgjørende for hvorvidt den skulle stille handelsflåten til 
disposisjon for NATOs skipsfartspool at man i etterkant av en eventuell krig fikk økonomisk 
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kompensasjon for dette bidraget. Fra norsk hold fryktet man at for eksempel USA ville kreve 
at Norge bidro med sin handelsflåte for å få alliert hjelp i en krisesituasjon, og at det norske 
bidraget dermed måtte sees på som en betaling for denne hjelpen. På dette punktet kom altså 
USA med forsikringer om Norge skulle få betalt for sine skipsfartstjenester dersom det ble en 
ny krig. Denne forsikringen fra USA var avgjørende for at Norge valgte å gå med i PBOS. For 
USA var det avgjørende at alle medlemslandene i NATO stilte sin flåte til disposisjon, for å 
sikre forsyningslinjene fra USA til Europa i en konflikt. Selv om det for Norge også var viktig 
at man hadde planene klare for de alliertes handelsflåter dersom det skulle bryte ut en ny krig, 
var det sentrale for Norge spørsmålet om betaling for disse tjenestene, mens for USA var det 
forsvarspolitiske aspektet.  
 
5.10 Bekvemmelighetsflåten som del av den amerikanske sikkerhetspolitikken.  
Parallelt med skipsfartssamarbeidet i NATO, så USA på landene som hadde en stor flåte 
under bekvemmelighetsflagg som viktige dersom en eventuell konflikt skulle bryte ut. Under 
skipsfartsdrøftelsene i 1959 ble også spørsmålet om bekvemmelighetsflagg tatt opp til 
diskusjon. En av hovedgrunnene til at deltakerne på konferansen ikke kom frem til noen 
løsning på dette spørsmålet var at denne flåten også var en brikke i USAs forsvar. På 
bakgrunn av utviklingen i den kalde krigen, økte oppmerksomheten blant politiske 
myndigheter i USA på 1950-tallet om behovet for amerikansk kontroll over en betydelig 
andel av verdens transportmidler. Dette medførte at US Maritime Commission (USMC), i 
samarbeid med flere departementer fikk til en ordning som skulle sikre amerikansk kontroll 
over amerikanskeide skip som seilte under bekvemmelighetsflagg.  
 
Ordningen besto i at det ble inngått en avtale mellom bekvemmelighetsrederiene og Maritime 
Administration (MARAD) om at skipene skulle stå til USAs disposisjon om det brøt ut krig 
eller oppsto en annen krise. Beredskapshensynet resulterte i at amerikanske myndigheter 
ønsket å opprettholde en effektiv seilende flåte, noe som USA mente å kunne oppnå dersom 
de amerikanske rederiene flagget ut mindre konkurransedyktige skip og lot disse seile under 
bekvemmelighetsflagg.241   
 
Argumentet fra europeerne var som vi har sett tidligere, at når skipsfartssamarbeidet var 
organisert innenfor rammen av NATO, så gjorde dette at det var unødvendig for USA å 
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opprettholde en stor flåte av forsvarsmessige hensyn, og at det dermed var unødvendig å 
subsidiere den amerikanske flåten.  
 
For amerikanerne var det derimot ikke nok å ha et skipsfartspolitisk samarbeid innenfor 
NATO. Av geostrategiske hensyn var det også viktig å ha tilgang på en stor handelsflåte fra 
vennligsinnede land utenfor NATO som ville stille denne flåten til disposisjon i tilfelle krig. 
USA hadde ikke bare de allierte i NATO å ta hensyn til i tilfelle utbrudd av en ny krig. USA 
så også på forsvar av latinamerikanske land som viktig for å hindre at disse landene skulle 
havne under sovjetisk kontroll. I denne sammenhengen spilte flåten som seilte under 
bekvemmelighetsflagg en viktig rolle for å ivareta forsyningslinjene til disse landene dersom 
en krig skulle bryte ut. Det er mulig at USA ikke hadde tiltro til at de allierte i NATO kunne 
klare å bidra til å ivareta det amerikanske forsvaret av de latinamerikanske statene ved en 
eventuell krise, og at det var årsaken til at de valgte å bruke den amerikanskeide flåten som 
seilte under bekvemmelighetsflagg nærmest som en reserveflåte dersom en krig skulle bryte 
ut. 
 
Den forsvarsmessige betydningen den amerikanskeide handelsflåten som seilte under 
bekvemmelighetsflagg hadde for forsvar av USAs sikkerhet pluss viktigheten av det 
skipsfartspolitiske samarbeidet innenfor NATO, kan ha bidratt til at USA var mindre 
interessert i skipsfartspolitiske forhandlinger av den typen man hadde hatt i Washington i 
1959. Dette kan også være en av grunnene til at amerikanerne var lunkne til at et fremtidig 
konsultasjonsorgan for skipsfartsspørsmål skulle opprettes, og at dette skulle skje på et høyt 
politisk plan.  
 
I det britiske Underhuset ble det den 4. desember 1959, et snaut halvår etter drøftelsene i 
Washington, reist spørsmål fra Mr. John Wollen om det etter skipfartskonferansen i juni 
samme år var gjort noe for å forberede nye uformelle møter om skipsfartsproblemene, siden 
det både under og etter konferansen var blitt enighet om at slike møter skulle finne sted. 
Spørsmålet fra Wollen var om det var nødvendig for USAs vedkommende å ha en stor flåte 
av forsvarsmessige hensyn. Transportdepartementets talsmann John Hay gjorde i sitt svar rede 
for utfallet av drøftelsene i Washington, og beklaget at det ennå ikke var truffet noen tiltak i 
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forhold til nye uformelle drøftelser, men understreket at han håpet det snart ville la seg 
gjøre.242  
 
Målet for konferansen hadde ifølge Hay vært å diskutere skipsfartspolitikk, og spesielt det 
som gikk på flaggdiskriminering. Hay understreket at hovedformålet for konferansen var å få 
til konsultasjoner på ekspertnivå mellom skipsfartsstatene. Samtidig var det viktig å få 
fremmet for USA at man fra europeisk side mente at man måtte se på forsvarsbehov som et 
tema som burde legges inn under NATO samarbeidet, og ikke som en del av den amerikanske 
skipsfartspolitikken.243  Det kan her virke som man fra britisk hold mente at så lenge 
skipsfartslandene innenfor NATO hadde stilt sin flåte til disposisjon, falt forsvarsargumentet 
som begrunnelse for å opprettholde en stor amerikansk handelsflåte bort. USA på den annen 
side hadde som en av verdens to supermakter også andre geografiske interesseområder å 
forsvare ved utbruddet av en eventuell ny krig, enn kun forsvar av det vesteuropeiske 
kontinentet. Dette er muligens en av årsakene til at USA først og fremst anså den amerikanske 
skipsfarten som et viktig bidrag i landets forsvar.  
 
5.11 Sammendrag 
Gjennom hele 1950-tallet rettet Norge og de andre vesteuropeiske skipsfartsnasjonene 
jevnlige protester mot den amerikanske skipsfartspolitikken. Generelt sett rettet misnøyen seg 
mot den statlige amerikanske inngripen i skipsfartspolitikken, noe som gjorde at den 
amerikanske flåten ble begunstiget. Det var først i 1959 at USA gikk med på å arrangere 
skipsfartsdrøftelser. De fire hovedtemaene som ble tatt opp på drøftelsene var den 
amerikanske subsidieringspolitikken, fraktpreferansepolitikken, argumentet for at USA måtte 
ha en stor flåte av forsvarsmessige hensyn, samt problemet knyttet til skip som seilte under 
bekvemmelighetsflagg. Disse fire momentene var kjernen i konflikten mellom USA og de 
vesteuropeiske skipsfartsnasjonene på 1950-tallet, og som gjorde at man fra vesteuropeisk 
hold sto i felles front mot USA i disse sakene. Disse fire sakene ble også hovedtemaet under 
drøftelsene i 1959.   
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Det kom imidlertid lite konkret ut av drøftelsene, bortsett fra en amerikansk prinsipperklæring 
om at man i utgangspunktet støttet en fri internasjonal skipsfart, og et amerikansk løfte om at 
videre drøftelser skulle finne sted. Europeerne var fornøyd med at man hadde fått en kanal for 
mulige fremtidige drøftelser vedrørende skipsfartspolitiske spørsmål. Problemet var at man 
var uenige om hvilket politisk nivå fremtidige drøftelser skulle finne sted på, noe som igjen 
gjorde at det konsultasjonsorganet europeerne hadde sett for seg, i praksis ikke førte til noe 
konkret resultat.  
 
På den annen side, viste skipsfartsdrøftelsene i 1959 og i tiden før og etter, at de europeiske 
skipsfartsnasjonene sto samlet mot USA i synet på den amerikanske skipsfartspolitikken. Når 
resultatene ikke ble de helt store etter drøftelsene i 1959 kan det ha sammenheng med at USA 
så på IMCO som den organisasjonen der sivile spørsmål angående internasjonal skipsfart 
burde tas opp. Samtidig var USA initiativtakeren til det beredskapsmessige 
skipsfartssamarbeidet innenfor NATO. Det forsvarspolitiske argumentet fra USA var den 
viktigste årsaken til at landet ikke ville endre på sin subsidierings- og preferansepolitikk for 
den amerikanske flåten. I forbindelse med dette så ikke USA på spørsmålet om den økende 
utflaggingen til bekvemmelighetsstater som et så stort problem som europeerne gjorde. Etter 
drøftelsene i 1959 kom ikke Norge og de andre vesteuropeiske skipsfartslandene noe nærmere 
sitt hovedmål om å få USA til å oppgi sin beskyttelsespolitikk.  
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Kapittel 6 
Konklusjon 
 
 
Målet for oppgaven har vært å kaste lys over hva som var bakgrunnen for at den norske 
skipsfartspolitikken i denne perioden kom i konflikt med den amerikanske 
skipsfartspolitikken. Oppgaven tar sikte på å belyse hvilke faktorer som spilte inn og forklare 
hvorfor denne næringen skapte konflikt med en av Norges viktigste allierte i samme periode.  
Oppgaven tar også for seg hvordan Norge i samarbeid med de andre vesteuropeiske 
skipsfartsnasjoner forsøkte å få USA til å til å endre sin skipsfartspolitikk.  
 
Innflytelsen skipsfarten hadde på landets økonomi la grunnlaget for den skipsfartspolitikken 
norske myndigheter kom til å fronte internasjonalt. Etter krigens slutt trengte landet tilgang på 
hard valuta som amerikanske dollar. I denne sammenhengen ble skipsfarten et viktig middel 
for å nå dette målet. Men for at skipsfartsnæringen skulle sikres størst mulig inntjening, var 
næringen avhengig av å kunne operere mest mulig fritt på det internasjonale plan. Fri 
konkurranse om skipsfartstjenester ble en viktig målsetning å arbeide mot for Norges del på 
1950-tallet. Samarbeid med andre land var nødvendig for å lykkes med en mest mulig fri 
utveksling av skipsfartstjenester.  
 
Det var hovedsakelig to organisasjoner som kom til å få betydning for det internasjonale 
skipsfartssamarbeidet på 1950-tallet. Den ene var Sjøtransportkomiteen innenfor OEEC, den 
andre var Inter – Governmental Maritime Consultative Organization (IMCO). På mange 
måter ble Marshallhjelpen starten på det internasjonale skipsfartssamarbeidet etter krigen. 
Grunnen til dette var at ved å takke ja til Marshallhjelpen, forpliktet Norge og de andre 
mottakerlandene seg til å gå inn i Organisation for European Economic Co-operation OEEC. 
Innenfor denne organisasjonen ble det igjen opprettet en egen Sjøtransportkomité, der Norge 
kom til å samarbeide tett med de andre medlemslandene gjennom hele 1950-tallet.  
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Det var fire kjernepunkter som Norge og de andre vesteuropeiske skipsfartsnasjonene så på 
som de største hindrene for en mest mulig fri internasjonal skipsfart på 1950-tallet.  
Dette var:  
1. Subsidiering av skipsfarten 
2. Flaggdiskriminering  
3. Bekvemmelighetsflaggproblemet 
4. USAs proteksjonisme 
 
Det var rundt disse fire temaene at internasjonalt skipsfartspolitisk samarbeid kom til å utvikle 
seg på 1950-tallet. Siden USA var representert innenfor alle fire punktene, rettet arbeidet for 
en mest mulig fri internasjonal skipsfart seg først og fremst mot å få USA til å endre sin 
skipsfartspolitikk i en mindre proteksjonistisk retning, med en reduksjon av blant annet 
subsidier og flaggdiskriminerende tiltak for egen flåte. IMCO spilte i denne sammenhengen 
en underordnet rolle, siden organisasjonen ble formelt opprettet først i 1959, og fikk dermed 
ikke noen vesentlig innflytelse på det skipsfartspolitiske samarbeidet. Norge anså IMCO som 
lite formålstjenlig i arbeidet for å fremme en mest mulig fri internasjonal skipsfart. Årsaken 
var at organisasjonen var åpen for alle skipsfartsnasjonene i verden, noe som etter norske 
myndigheters mening mente ville gjøre organisasjonen lite handlekraftig på grunn av at det 
ville bli vanskelig å enes om felles standpunkter. På grunn av dette, var det 
Sjøtransportkomiteen som kom til å spille den viktigste organisatoriske rollen for det 
internasjonale skipsfartssamarbeidet på 1950-tallet. Norge brukte i denne sammenhengen 
organisasjonen som et viktig forum for å koordinere de norske synspunktene på internasjonale 
skipsfartsspørsmål med de andre medlemslandenes synspunkter. I tillegg rettet 
medlemslandene også felles protester mot proteksjonistiske tiltak spesielt mot den 
amerikanske skipsfartspolitikken.  
 
Bakgrunnen for den amerikanske skipsfartspolitikken på 1950-tallet finnes i den amerikanske 
maritime lovgivningen. Spesielt viktig var Merchant Marine Act av 1936, og tilleggene til 
denne loven som ble vedtatt av Kongressen i 1954. Dette dannet det juridiske bakteppet for 
den amerikanske skipsfartspolitikken på 1950-tallet. Den maritime lovgivningen var 
utarbeidet for å ivareta to formål. For det første skulle den rettslig sikre næringens eksistens 
ved å lovfeste at den amerikanske skipsfarten hadde rett på subsidier og økonomisk støtte fra 
staten. Det andre og viktigste formålet var at denne loven stadfestet at handelsflåten var en 
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viktig del av landets forsvar, og at det av den grunn var nødvendig for USA å ha en stor 
handelsflåte av forsvars- og etterretningsmessige årsaker.  
 
Den amerikanske skipsfartspolitikken hadde dermed som hovedformål å opprettholde en stor 
flåte av overnevnte årsaker. På 1950-talletfikk derfor den amerikanske handelsflåten 
problemer med omstillingen fra krig til fredstid. Problemet var at flåten var langt større på 
1950-tallet enn det som ville vært naturlig om den hadde vært styrt ut ifra rent kommersielle 
interesser. Konkurransedyktigheten til den amerikanske flåten var langt lavere enn det 
konkurransedyktigheten til den norske handelsflåten var. Dette igjen bidro til at USA var nødt 
til å subsidiere sin egen flåte.  
 
Subsidieringen av flåten var nødvendig for å bygge nye og mer moderne skip som kunne møte 
konkurransen fra utenlandske redere, og samtidig kompensere for lavere inntjening hos 
amerikanske redere. I tillegg ble næringen avhengig av flaggdiskriminerende tiltak som for 
eksempel 50 prosent – klausulen, som sikret amerikanske redere minst halvparten av fraktene 
i forbindelse med hjelpeskipninger under for eksempel Marshallhjelpen. Den manglende 
konkurranseevnen til den amerikanske flåten gjorde at det ble nødvendig med en revisjon av 
Merchant Marine Act i 1954. Gjennom denne revisjonen ble det en ytterligere innskjerping i 
preferanselovgivningen, med det formål å sikre nok laster til amerikanske rederes skip. Dette 
skjedde blant annet ved at 50 prosent klausulen ble utvidet til ikke bare å omfatte 
hjelpesendinger, men også regulære skipninger av varer som var finansiert gjennom private 
banker, men der den statlige Export-Import banken sto som garantist for lånene. Subsidie- og 
flaggpreferansene gjorde at USA hadde en skipsfartspolitikk på 1950-tallet, som var stikk i 
strid med den liberaliseringspolitikken som USA tok til ordet for innenfor GATT-avtalen. 
Denne avtalen innebar blant annet nedbygging av tollbarrierer og en friere internasjonal 
handel.   
 
Et annet kjernepunkt som bidro til konflikt innenfor skipsfartspolitikken på 1950-tallet var 
forskjellene i synet på bekvemmelighetsflagg. Amerikanske redere flagget ut en stor del av 
den amerikanske tonnasjen på 1950-tallet, og registrerte disse skipene under 
bekvemmelighetsflagg. Fordelen med dette var at de kunne redusere lønningene til sjøfolkene 
om bord, samt at flaggstaten krevde minimalt med skatter og avgifter fra rederne. I tillegg var 
kravene til skipenes tekniske tilstand lavere. Amerikanske myndigheter hadde i 
utgangspunktet ikke noen innvendinger mot utflaggingen til stater som Panama, Honduras, 
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Liberia og Costa-Rica. Igjen var det forsvarspolitiske motiver som var årsaken til at de godtok 
dette. For Washington var det en stor fordel å ha skip registrert i disse landene, siden det 
neppe ville være spesielt vanskelig å kreve disse skipene tilbake i en eventuell krig eller 
krisesituasjon, samt at de neppe ble nødt til å betale kompensasjon for å bruke dem i en 
krigssituasjon, siden de var eid av amerikanske redere.  
 
USA betraktet også landene i Latin-Amerika som land som del av sin interessesfære, og anså 
av den grunn det som viktig å ha en handelsflåte i disse landene for også å ivareta forsvar av 
regionen, siden landene var USAs naboland. Reduksjonen i den amerikanske flåten på grunn 
av utflagging var, sett med europeiske rederes øyne, ikke noen fordel for europeiske redere, 
fordi disse skipene hadde lavere mannskapsutgifter, og betalte mindre skatter til flaggstaten 
enn det for eksempel norske redere gjorde. Dermed ble det hardere konkurranse på det 
internasjonale fraktmarkedet, noe som igjen kunne medføre lavere inntjening for norske 
redere.  
 
I forhold til det forsvarspolitiske motivet fra USA om at landet var nødt til å ha en stor 
handelsflåte, så mente de europeiske landene at denne rollen like godt kunne bli ivaretatt 
innefor skipsfartssamarbeidet i NATO. Ved NATOs opprettelse i 1949 hadde USA vært 
initiativtakeren til opprettelse av en egen skipsfartspool samt en egen Plankomité for skipsfart, 
som skulle organisere og koordinere medlemslandenes handelsflåter i tilfelle konflikt. Selv 
om det var et organisert skipsfartssamarbeid innenfor NATO, var amerikanerne ikke villige til 
å redusere sin flåte. Likevel ble den amerikanske flåten gjennom 1950-tallet redusert. Dette 
skyldtes hovedsakelig at amerikanske redere lot sine skip seile under bekvemmelighetsflagg.  
 
Subsidiering, flaggdiskriminering og utflagging til bekvemmelighetsstater ble virkemidlene 
fra amerikansk hold for å sikre at handelsflåten skulle ivareta den viktige forsvars- og 
etterretningsmessige funksjonen den skulle spille. Den amerikanske politikken på dette 
området førte gjennom hele 1950-tallet til sterke reaksjoner fra Norge og de andre 
vesteuropeiske skipsfartslandene. Som ledd i å forsøke å få USA til å endre sin 
skipsfartspolitikk, henvendte europeerne seg både i 1953 og i 1958 til USA med spørsmål om 
å få til en skipsfartskonferanse med amerikanerne. I 1953 takket amerikanerne nei, men i 
1959 gikk USA med på at en slik konferanse skulle holdes i Washington.  
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De europeiske ønskemålene for denne konferansen var: 
1. En endring av fraktpreferansene for den amerikanske flåten slik at det ble åpnet opp 
for større konkurranse fra utenlandske redere om frakt av varer til og fra USA.   
 
2. Godkjennelse av det generelle prinsipp om at de amerikanske subsidier bare skulle 
dekke forskjellen mellom amerikanske driftsutgifter og gjennomsnittlige driftsutgifter 
under andre flagg.  
 
3. Undersøkelse av problemene rundt bekvemmelighetsflåtene, og ingen videre støtte til 
videre oppbygging av disse flåter.  
 
4. En uformell amerikansk – europeisk konsultasjonsgruppe der skipsfartsproblemer 
kunne tas opp til drøftelse.244 
 
Under konferansen ble alle disse fire temaene tatt opp til drøftelse. Utfallet av konferansen ble 
imidlertid at det fra amerikansk hold kun ble gitt lovnader om at USA var villig til å opprette 
en uformell konsultasjonsgruppe for drøftelse av skipsfartsproblemer i fremtiden. I etterkant 
av drøftelsene i 1959, ble det uenighet om hvem som skulle være representert i en slik 
uformell gruppe. USA ønsket at denne representasjonen skulle foregå på så lavt mulig politisk 
nivå som mulig, mens europeerne krevde at fremtidige drøftelser skulle foregå på 
ambassadørnivå eller høyere. Uenigheten om dette gjorde at opprettelsen av en 
konsultasjonsgruppe rant ut i sanden.  
 
På mange måter ble 1959 - konferansen et høydepunkt i de europeiske anstrengelsene for å få 
USA på gli til å endre sin skipsfartspolitikk. Årsaken til at utfallet av konferansen i 1959 ble 
heller magert skyldes først og fremst at den amerikanske Kongressen ikke var villig til å gi de 
amerikanske deltakerne på konferansen mandat til å forhandle om noe som berørte den 
amerikanske subsidie- og preferansepolitikken. Kongressen var ikke villig til å endre 
skipsfartspolitikken i en retning som gjorde at handelsflåten ble dårligere rustet til å ivareta 
den viktige rollen den hadde som ledd i landets forsvar. Dermed var den amerikanske 
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delegasjonen under konferansen låst, og kunne ikke under noen omstendigheter gå med på å 
forhandle om endringer i den amerikanske skipsfartspolitikken.  
 
Som nevnt ovenfor var subsidier, flaggdiskriminering, bekvemmelighetsflagg, og USAs 
proteksjonisme de fire punktene som gjorde at Norge og de andre vesteuropeiske landene på 
den ene siden og USA på den annen side kom på kollisjonskurs innenfor skipsfartssektoren på 
1950-tallet. Til tross for de europeiske protestene mot den amerikanske skipsfartspolitikken 
gjennom 1950-tallet, førte de ikke til noen endring i denne politikken.  
 
Selv om det blant annet under drøftelsene i 1959 kom sterke innvendinger fra Norge i forhold 
til den amerikanske subsidierings og preferansepolitikken, økte den støtten til amerikansk 
skipsfart både i 1960 og 61, i forhold til i 1959. For eksempel økte Driftssubsidiene fra 129 
millioner dollar i budsjettåret 1960 til 150 mill for 1961.245 Amerikanerne hevdet stadig at 
subsidiene var nødvendige for å opprettholde en amerikansk flåte som kunne dekke de 
forsvarsbehov som var nødvendige. På den andre side presiserte president Eisenhower i en 
tale til Kongressen i 1960 at den økende subsidieringen av amerikanske rederier ikke måtte bli 
en større byrde for skattebetalerne enn det den allerede var, derfor var det nødvendig at 
myndighetene og rederiene viste vilje til å finne frem til nye ordninger.246 Lite tydet dermed 
på at norske redere og myndigheters aktive politikk for å komme den amerikanske 
diskrimineringen og subsidieringspolitikken til livs hadde fått nevneverdig innvirkning på den 
amerikanske skipsfartspolitikken. Men igjen var det fra president hold i USA reist 
spørsmålstegn ved den amerikanske subsidieringen av skipsfarten og denne kostnadens 
negative innvirkning på amerikanske skattebetalere. Presidenten skepsis til subsidieringen av 
næringen bunnet med andre ord i at dette økte byrden for skattebetalerne, og ikke hindrene 
dette førte til for europeiske skipsfartsnasjoner.  
 
Dette kan også være noe av forklaringen på at da spørsmålet om nye drøftelser med USA ble 
tatt opp, stilte nordmennene seg lunkne til dette. Etter drøftelsene i 1959, var norske 
myndigheter skeptiske til fremtidige skipsfartsdrøftelser. Andre europeiske land som 
Frankrike tok til orde for at OEEC - landene burde prøve å få i stand nye drøftelser med USA. 
I utgangspunktet hadde ikke norske myndigheter noe imot at nye drøftelser fant sted, men de 
mente at tiden ikke var moden for dette i 1961. Det ble gjentatt fra norske myndigheter at 
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resultatet av konferansen i 1959 ikke hadde vært det beste. Som vi har sett, førte drøftelsene i 
1959 ikke til noen endring i den amerikanske skipsfartspolitikken. Det var mulig at 
drøftelsene i 1959 hadde hindret at den amerikanske skipsfartspolitikk ble verre, men det rent 
konkrete resultatet av drøftelsene, opprettelsen av Ekspertgruppen i Washington hadde vært 
av liten verdi.247 
 
På mange måter var det synet på handelsflåtens primærfunksjon som lå til grunn for hvorfor 
de vesteuropeiske landene og USA kom i konflikt med hverandre innenfor 
skipsfartspolitikken. For USA var det forsvarspolitiske argumentet for å sikre og opprettholde 
en stor handelsflåte den bakenforliggende årsaken for den amerikanske skipsfartspolitikken. 
For Norge og de vesteuropeiske landene var det hensynet til at handelsflåten spilte en viktig 
rolle i landenes økonomi som ble avgjørende i utformingen av disse landenes 
skipsfartspolitikk. Disse to forskjellige oppfatningene av handelsflåtens primærfunksjon ble 
umulig å forene på 1950-tallet, noe som resulterte i konflikt mellom USA og de 
vesteuropeiske landene. Samtidig er det også et spørsmål hvorvidt den amerikanske 
skipsfartspolitikken bidro til at den norske handelsflåten egentlig tapte terreng. Figur 3.1 viser 
at sammenlignet med USA og de fleste andre vesteuropeiske landene økte den norske 
tonnasjen gjennom hele 1950-tallet. Dette kan tyde på at den norske handelsflåten var svært 
konkurransedyktig internasjonalt.  
 
Utover på 1960-tallet virker det som om det var problemet knyttet til utflagging og 
ekspansjonen av skip som seilte under bekvemmelighetsflagg som ble det største problemet 
for internasjonal shipping sett under ett, inkludert amerikansk skipsfart. 
Reguleringen og beskyttelsen av amerikansk skipsfart ble likevel sterkere fra 1961, ved en 
amerikansk lov (Bonner Bill), som fastsatte en langt strengere kontroll med linjefart til USA 
enn tidligere.248  Det var også en stor bekymring innenfor næringen at reguleringen ville 
komme til å berøre andre tonnasjegrupper.249 Resultatet av den mer proteksjonistiske 
skipsfartspolitikken som USA førte, ble en tilspisset situasjon mellom USA på den ene siden, 
og skipsfartsnasjonene i Europa samt Japan på den annen side. Dette kom til prege perioden 
etter 1959 og utover på 1960-tallet.  
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Det kan det tenkes at mangelen på vilje til endring i skipsfartspolitikken fra amerikansk hold 
skyldtes andre bakenforliggende faktorer. Som vi har sett i innledningen av oppgaven, sto den 
amerikanske isolasjonismen sterkt på 1930-tallet. Selv om denne politikken ble lagt død etter 
1945, hadde isolasjonismen fortsatt ganske stor oppslutning i den amerikanske opinionen. 
Dette kom til utrykk ved at det i USA på 1950-tallet var representanter for den amerikanske 
isolasjonismen som kunne komme til å vinne presidentvalget. Den fremste talsmannen for en 
isolasjonistisk amerikansk politikk Robert Taft, var Eisenhowers viktigste utfordrer under 
nominasjonsprosessen i det republikanske partiet foran valget i 1952. Debatten mellom 
Eisenhower og Taft signaliserte til europeerne at det amerikanske engasjementet i Europa 
ikke kunne tas for gitt, men forutsatte motytelser tilbake og en viss tilbakeholdenhet i 
kritikken av USA.250  
 
Dette viser at det innenfor amerikansk politikk var representanter som mente at USA ikke 
burde engasjere seg sterkt i internasjonalt samarbeid. Dette kan også være en årsak til at USA 
ønsket å opprettholde en stor handelsflåte av forsvarsmessige årsaker, selv om europeerne 
mente at den forsvarsmessige funksjonen kunne ivaretas av de alliertes handelsflåter. Det er 
mulig at skepsisen fra USA til for eksempel å redusere sin handelsflåte dypest sett skyldtes 
den amerikanske eksepsjonalismen innenfor amerikansk utenrikspolitikk. Historisk sett så 
amerikanerne på de europeiske landene med stor skepsis. For amerikanerne var den 
europeiske sameksistensen fylt av konflikt og maktpolitikk og deres manglende evne til å leve 
i fredelig sameksistens, noe de to verdenskrigene hadde vist. Det er mulig dette var en del av 
bakgrunnen for at USA gjennom 1950-tallet og også på starten av 1960-tallet opprettholdt en 
handelsflåte som var større enn det kommersielle hensyn skulle tilsi. 
 
Selv om opprettholdelsen av en stor amerikansk handelsflåte nødvendiggjorde utstrakt bruk 
av subsidier og preferanser for egen flåte, og brøt med USAs prinsipper for en fri 
internasjonal verdenshandel, var nok likevel realistiske sikkerhetspolitiske overveielser de 
viktigste når alt kom til alt. Samtidig var, som påpekt i innledningen, USA en av verdens to 
supermakter etter 1945, mens Norge og de fleste andre vesteuropeiske skipsfartsnasjonene var 
småstater som var avhengig av amerikansk militær beskyttelse for å demme opp mot trusselen 
fra Sovjetunionen. I lys av dette og av at Norge var en liten stat, kan det stilles spørsmål ved i 
hvor stor grad norske myndigheter ved å protestere overfor USA mot den amerikanske 
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skipsfartspolitikken egentlig trodde at de kom til å få USA til å endre sin skipsfartspolitikk i 
en mer liberalistisk retning. På den annen side var det for Norge viktig å markere den 
prinsipielle motstanden mot den amerikanske skipsfartspolitikken, siden skipsfarten 
økonomisk sett hadde stor betydning for Norge.  
 
På mange måter føyer konflikten innenfor skipsfartspolitikken seg inn i det som kan 
karakteriseres som et dualistisk forhold mellom Norge og USA på 1950-tallet. På den ene 
siden ønsket Norge at USA og NATO skulle stå som garantist for forsvar av landet, samtidig 
ønsket norske myndigheter å betale minst mulig tilbake for denne sikkerheten. Norge ønsket 
et tett bånd til USA, men samtidig å holde amerikanerne på avstand. Konflikten innenfor 
skipsfartssektoren kan på denne måten sees på som et ledd i å holde amerikanerne på avstand, 
og samtidig markere norsk uavhengighet i forhold til sin viktigste allierte nemlig USA. På den 
annen side illustrerer konflikten også forskjellige perspektiver på handelsflåtens betydning. 
Det at USA var en supermakt og en hegemon, bidro til at landet hadde andre interesser og 
andre prioriteringer for handelsflåten enn det en liten stat som Norge hadde. Samtidig er det 
viktig å understreke at innenfor den amerikanske opinionen var det heller ikke en entydig 
positiv holdning til den amerikanske skipsfartspolitikken på 1950-tallet. Spesielt de 
amerikanske bøndene, og næringer som tapte på høye fraktkostnader var kritiske til den 
amerikanske subsidie- og preferansepolitikken. Likevel var ikke disse grupperingene sterke 
nok til at de alene bidro til en endring av den amerikanske skipsfartspolitikken. De to kamrene 
i Kongressen Senatet og Representantenes hus, hadde representanter som hardt forsvarte den 
amerikanske skipsfartspolitikken, og som ønsket at denne næringen skulle beskyttes 
konstitusjonelt.  
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7  
Vedlegg 
 
 
7.1 Forkortelser 
 
Forkortelser i tekst 
BRT  Brutto registertonn 
DVT  Dødvekttonn 
ECOSOC Economic and Social Counsil 
EXIM  Export Import banken 
FN  De forente nasjoner  
GATT  General Agreement on 
ICS   International Chamber of Shipping  
ILO  International Labour Organization 
IMCO  Intergovernmental Maritime Consultative Organization 
MARAD Maritime Administration, Department of Commerce, USA 
MTC  Maritme Transport Committee 
NATO  North Atlantic Treaty Organization 
OEEC  Organisation for European Economic Cooperation 
PBOS  Planning Board for Ocean Shipping 
UMA  United Maritime Authority 
USMC  United States Maritime Commission 
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Forkortelser i fotnoter  
AAB  Arbeiderbevegelsens Arkiv og Bibliotek 
K.UD  Kopiert arkivmateriale. Utenriksdepartementets arkiv 
H   Hemmeligstemplet 
NB  Nasjonalbiblioteket 
NIB  Nobelinstituttets Bibliotek 
NRA  Norges Rederiforbunds Arkiv 
RA  Riksarkivet 
SA  Stortingsarkivet 
St. prp. Stortingsproposisjon 
UD    Utenriksdepartementet 
PM  Post Memorandum 
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7.2 Begrepsforklaring 
Bekvemmelighetsflagg - Betegnelse benyttet av arbeidstakerorganisasjoner om land som 
tillater registrering av utenlandske skip for å oppnå lavt lønnsnivå med lav eller ingen skatt 
eller avgift til flaggstaten. Utøvet tidligere slapp kontroll med skipenes tekniske og 
sikkerhetsmessige standard. 
Bruttotonnasje BT = (0,2+0,02•log10V)•V, der V er volumet i kubikkmeter av skipets 
lukkede rom. 
Bruttotonnasje og Nettotonnasje - Skipsmålingskonvensjonen av 1969 har vært gjeldende for 
nye skip siden 1986, og gjelder alle skip fra 18. juli 1994. Dette innebærer en overgang fra 
brutto registertonn (brt. eller grt.) og netto registertonn (nrt.) til bruttotonn (BT eller GT) og 
nettotonn (NT). Bruttotonnasjen gir grunnlag for bemanningsregler, sikkerhetsforskrifter og 
registreringsavgift. Både brutto- og nettotonnasjen brukes som grunnlag for beregning av 
havneavgifter. BT er skipets innelukkede områder, mens NT er volumet av lasterommene. (Se 
også Forholdstall mellom bruttotonnasje/nettotonnasje/-dødvekt, Nettotonnasje og Nye 
"måletonn") 
ICS - International Chamber of Shipping (London) - Internasjonal sammenslutning av 
rederiorganisasjoner til ivaretakelse av felles interesser. 
Dødvekt - Den største vekten skipet kan bære av last og beholdninger. Uttrykkes i metriske 
tonn (1000 kg) eller long tons (1016 kg). Dødvekten er det viktigste kommersielle målet. Den 
maksimale nyttelasten er normalt 3 - 10 prosent lavere enn dødvekten pga. vekten av bunkers, 
vann, proviant etc. 
Flaggdiskriminering - Nasjonal lovgivning som forbeholder sjøtransport av et lands last til 
egen eller handelspartners handelsflåte. Dette kan defineres som tiltak fra myndighetenes side 
for å begrense befrakternes frie adgang til å velge skip for sine transporter med sikte på å øke 
tilgangen av last for landets egne skip. Flaggdiskriminering kan skje på to måter, enten ved at 
man tar inn bestemmelser i handels eller ved betalingsavtaler med andre stater om at de varer 
som avtalen omfatter, f. eks skal fraktes med det ene lands skip, eller med begge lands.  Den 
andre måte er at de enkelte land åpent reserverer laster for sine egne skip gjennom 
lovbestemmelser eller offentlige dekreter, eller mer usynlig gjennom valutakontroll, import 
eller eksport lisensiering, kontroll med befraktningsrater osv.  
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